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JEZEL.L...

Nie ulega watpliwosci, ze w dziedzinie motoryzacji
powiat ostatnio duch optymizmu. Pierwsze wylomy w
dotychczasowej zabojczej polityce motoryzacyjnej zo-
staty juz dokonane, powoli powraca zainteresowanie
samochodem i cheé¢ kupna. Narazie nie mozemy
sie spodziewaC jakiej$ wyrazZniejszej zmiany na
lepsze jeszcze w tym sezonie, gdyz wiasciwie zostat
on juz zmarnowany, ale baczny obserwator, wyczu-
wajac dokonywujacg sie zmiane w psychice i w na-
stawieniu do samochodu szerszych warstw spoteczen-
stwa, snu¢ juz moze optymistyczne przepowiednie na
przyszty sezon. Jezeli obrana linja polityki motory-
zacyjnej bedzie nadal konsekwentnie prowadzona, je-
zeli ulgi przywozowe rozciggniete beda na dalsze kra-
je, produkujace samochody, i na dalsze typy uzytko-
we, jezeli przemyst krajowy w dalszym ciggu bedzie
dazyt nietylko do obnizenia cen, ale i do produkcji
samochodu prawdziwie uzytkowego, jezeli, jezeli —
jezeli... to w przysztym sezonie spodziewac sie moze-
my wcale znacznego ruchu w dziedzinie motoryzacji
i podniesienia si¢ ku gorze krzywej wykresu ilosci po-
jazdoéw mechanicznych w Polsce. Tak — jezeli, jeze-
li... jezeli.. — Uwarunkowane to jest, jak widzimy
od wielu ,jezeli”, ale wsrod nich sg dwa, kto-
rym poswieci¢ tu chcemy wiecej uwagi i miejsca.

StyszeliSmy z ust miarodajnych zapewnienia, ze
pierwszy krok, w dziedzinie nowej polityki motory-
zacyjnej, krok, ktdry nie budzi zadnych watpliwosci
ani nie nastrecza zadnych trudnosci to bedzie zanie-
chanie wykorzystywania faktu posiadania samocho-
du dla celéw fiskalnych. StyszeliSmy, ze izby i urze-
dy skarbowe majg mieé stanowczo zabronione ocenia-
nie wysokosci dochodéw podatnika na zasadzie po-
siadania przez niego pojazdu mechanicznego, a zwia-
szcza juz absolutnie niedopuszczalnem, nawet kary-
godnem bedzie podwyzszanie mu z tego powodu po-
datku dochodowego. Styszelismy, ze odpowiednie in-
strukcje i okolniki majg by¢ wydane wszystkim urze-
dom skarbowym i ze od tej chwili wiaSciciele samo-
chodéw moga spa¢ spokojnie, gdyz wiadze skarbo-
we bedg ignorowaty fakt nabycia przez nich i uzywa-
nia samochodu. Nie wiemy, czy rzeczywiscie instruk-
cje i okdlniki takie zostaty rozestane, ale wiemy, (dla-
tego, ze donoszg nam o tern z réznych stron Polski), ze
znowu i w tym roku podatkowym, zupetnie tak samo
jak dawniej, wiadze skarbowe interesujg sie przede-
wszystkiem tem, czy podatnik nie posiada czasami sa-
mochodu. Wiemy z absolutnie pewnych Zrédet, ze nie-
ktore izby skarbowe zazgdaty z wydziatow drogowych
urzedébw wojewddzkich przystania sobie wykazéw
wszystkich posiadaczy samochoddéw, chyba nie w ce-
lu udzielenia im pochwat i przyznania premji. Dono-

szg nam dalej, ze przy zeznaniach o dochodzie po-
datnicy sg wrecz zapytywani o fakt posiadania po-
jazdu mechanicznego i ze wymiar podatku dochodo-
wego jest stosunkowo znacznie wyzszy dla wiasci-
cieli samochodéw, niz dla osob tak samo sytuowa-
nych, ale nie posiadajacych tego widomego znaku tak
niestychanego bogactwa. A to, ze ten samochéd — to
najczesciej przedpotopowy grat, niezdatny juz do uzyt-
ku i niemozliwy do sprzedania — to nic juz urzedéw
skarbowych nie obchodzi. Kto ma samochdd ,,prywat-
ny”, samochdd do wiasnego uzytku ten jest w ich
mniemaniu nababem i krezusem, oszukujgcym tylko
wiadze skarbowe i ukrywajacym swoje olbrzymie do-
chody. Ale nie im wyprowadza¢ w pole gorliwych
urzednikéw Skarbu Polskiego! Oho — nie tak to tat-
wo! — Kto chce sie bawié samochodem — ten niech
ptaci wysokie — jaknajwyzsze podatki!l A ze w ten
sposéb krepuje sie wybitnie rozwdj motoryzacji w
Polsce i zmniejsza przyszie wielkie wptywy skarbo-
we z tego zrédta — cdz to ostatecznie moze obcho-
dzi¢ rasowego biurokrate, przyuczanego juz od lat do
zarzynania kur, znoszacych ziote jajka.

»Jezeli” nastawienie wiadz skarbowych do podat-
nikéw, posiadaczy samochodéw wreszcie sie nie zmie-
ni, to prézno oczekiwaé ruszenia naprzéd motoryza-
cji kraju, choc¢by nawet doprowadzono u nas ceny sa-
mochodéw do poziomu cen w Ameryce czy w Anglji.
Obywatel musi by¢ u nas bardziej gorgco niz gdzie-
indziej zachecany do posiadania samochodu, gdyz diu-
gie jeszcze lata samochdd bedzie mu sie gorzej opta-
cat niz obywatelowi innego panstwa. Wynika to z za-
niedban Polski w dziedzinie drogowej i obstugi.
A tymczasem co widzimy? — Tylko zniechecanie go
i karanie za niewczesng zachcianke posiadania pojaz-
du silnikowego. W ten sposéb motoryzacja Polski ni-
gdy nie ruszy z martwego punktu!

Jezeli powyzsze postulaty zostang spetnione, to jak
moéwimy, oczekiwa¢ mozna w przysztym sezonie spo-
rego ozywienia na rynku samochodowym. By¢ moze,
ze interes samochodowy stanie sie wreszcie w Pol-
sce interesem nieztym (dotgd byt on fatalnym).
W chwili obecnej w Polsce nie mamy nadmiaru nie-
ztych tylko intereséw i dla tego obawiaC sie nalezy
zainteresowania sie handlem samochodowym kapitatu
rabunkowego i lichwiarskiego, t. j. tego kapitatu, kto
ry rzuca sie¢ doraznie na kazdy dobry interes, aby na-
biwszy jaknajszybciej kieszenie spekulantow przesko-
czy¢ znowu gdzieindziej, na jakie$ nowe pomarancze,
lub banany. Zbyteczne dodawaé, ze w branzy tak
trudnej i skomplikowanej, co samochéd, metody han-
dlu przygodnego sa niestychanie szkodliwe. Handel
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samochodowy wymaga dobrze przemyslanej i w naj-
drobniejszych szczeg6tach opracowanej organizacji,
wymaga duzego doswiadczenia, fachowego kierowni-
ctwa, dokitadnej znajomosci rynku, gustow i potrzeb
publiczno$ci, wymaga znajomosci psychologji i form
towarzyskich, wymaga przedewszystkiem statosci i
pewnej konsekwentnej, na dtuzszg mete obliczonej,
polityki. Tego wszystkiego do handlu samochodowego
wnie$¢ nie moze, rzutki wprawdzie, ale zacofany ka-
pitat spekulacyjny, kapitat, ktéory ma wytgcznie na
oku szybkie i dorazne zyski. Pamietamy jeszcze jakie
szkody wyrzadzita spekulacja w sprawie motoryza-
cji kilka lat temu, w czasie pomysinej konjunktury.
Pamietamy jeszcze te tandetne, absolutnie w naszych
warunkach nieodpowiednie wozy, tych ,,zwyciezcow
polskich drog”, ktore najskuteczniej zwyciezyly, ba...
pogromity nie polskie drogi, ale polskiego klijenta,
pamietamy jeszcze te liczne bankructwa prawdziwe
i fikcyjne, ktére pozostawiaty bez obstugi nieszczes-
nych, Swiezo upieczonych, automobilistow, pamieta-
my jeszcze te obrzydliwe metody zdobywania klijen-
teli, te zgraje naganiaczy, posrednikéw, szoferéw — i
kuzynow-szantazystow, pamietamy te wstretng bom-
bastyczno-amerykanska literature reklamowa, ktora
na trzy mile pachniata zargonem, pamietamy jednem
stowem jeszcze dobrze wszystkie te metody i spo-
soby handeteséw, ktore z handlu samochodowego

AUTO Nr. 7

uczynity najbardziej zabagniong i niezdrowg gatez
handlu. Kryzys zmiétt z powierzchni ziemi polskiej
calg te obrzydliwos¢ i oczyscit bezwatpienia powie-
trze. Pod tym wzgledem okazat sie on dobroczynnym.
Przetrwaty kryzys tylko firmy fachowo zorganizowa-
ne i solidnie prowadzone, spekulacja natomiast ucie-
kta czempredzej z nierentownej branzy, gdzie pieprz
i pomarancze rosng. Obecnie jednak, jak chodzg stu-
chy, zaczyna sie ona znowu interesowa¢ samochodem
i szykowac do ofensywy.

P. inz. Sokotowski przedstawit nam w swym refera-
cie, wygtoszonym w Automobilklubie Polski w dniu
27.111 w jaki sposéb niemieckie kupiectwo samochodo-
we uzdrowito u siebie handel samochodami i oczysci-
o zatrutg atmosfere na swoim rynku samochodowym.
Przyktad ten powinien by¢ przez nas w calej rozcig-
gtosci i jaknajskrupulatniej naSladowany, gdyz jeze-
liby miaty powr6ci¢ znowu u nas dawniejsze w tej
dziedzinie stosunki to sprawa motoryzacji dozna znowu
dotkliwego uszczerbku. Ta, pozostata zdrowg czes¢ na-
szego kupiectwa samochodowego, winna jaknajrychlej
zorganizowac sie w celu niedopuszczenia do wprowa-
dzenia z powrotem do handlu samochodami spekulacji
i metod rabunkowych. ,,Jezeli" pomiedzy innymi wa-
runkami ten nie bedzie uwzgledniony, to sprawa mo-
toryzacji nie ruszy, jak sie nalezy, z miejsca.

REGULACJA RUCHU MIEJSKIEGO W MEDJOLANIE

(dokonczenie)

Postep w budowie instalacyj automatycznej sygna-
lizacji jest w ostatnich latach bardzo wybitny. Poczat-
kowo aparaty te byty ,sztywne” to jest funkcjono-
waty bez uwzglednienia szybkosci ruchu i dtugosci
poszczegblnych odcinkéw arterji, wprowadzajgc jed-
nokrotnie duze zamieszania w ruchu (przetrzymywa-
nie w jednej przecznicy szeregu pojazdow, podczas
gdy druga juz dawno byta wolna etc.).

Dopiero ,,system postepowy, elastyczny, o zmien-
nych okresach™ nietylko uwzglednia wszystkie czyn-
niki ruchu, to jest szybkos$¢, odlegto$¢ miedzy sygna-
fami i stosunek natezenia ruchu na gtéwnej rterji
do ruchu na przecznicy, ale ponadto pozwala na zmia-
ny w rytmie ruchu, zaleznie od por dnia i zwigza-
nych z tern zmian w jego natezeniu.

Zasada systemu polega na tem, ze dang arterje zao-
patruje sie w sygnaly, pomieszczone na kazdem
skrzyzowaniu, rozrzadzane tak, z jednego centralne-
go punktu, ze pojazd, ktory wjezdza na arterje i spo-
tyka sygnat wolnej jazdy, moze dojecha¢ do jej kon-
ca z przepisang szybkoscia, bez zadnego zatrzyma-
nia.

Sygnalizacje dokonywujg sie przy pomocy sygna-
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fu, skladajgcego sie z trzech, bardzo silnych
latarh elektrycznych w trzech kolorach: zielonym dla
wolnej jazdy, pomaranczowym dla okresu opréznie-
nia i czerwonym ,,st6j". Okres pomaranczowy, pomie-
dzy zielonym i czerwonym pozostawiony jest, aby
pojazdy, ktére po zgasnieciu zielonego sygnatu zna-
lazty sie na danem skrzyzowaniu miaty czas je oproz-
ni¢ zanim otwarty zostanie sygnat wolnej jazdy dla
przecznicy.

Sygnalizacja odbywa sie w ten sposdb, ze na pod-
stawie zebranych danych o charakterystyce ruchu na
danej arterji, ustala sie na niej dhugos¢ ,,cyklu”, to
jest czasu, obejmujgcego trzy okresy: wolnej jazdy,
opréznienia i ,,st0j". Dtugos¢ tego cyklu jest na calej
arterji jednakowa, natomiast stosunek pomiedzy diu-
goscia jego poszczegOlnych okreséw jest na kazdej
przecznicy inny, w zaleznosci od stosunku natezenia
ruchu na arterji do natezenia ruchu na przecznicy;
jezeli np. na arterji ruch jest dwa razy wiekszy, niz
na przecznicy, sygnat wolnej jazdy po arterji czyn-
ny jest dwa razy dtuzej, niz po przecznicy.

Instalacja sktada sie z aparatu centralnego — regu-
latora ,,cyklu” dla danej arterji oraz aparatow lokal-
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nych, pomieszczonych na przecznicach i rzadzacych
latarniami sygnatowemi. Instalacje majg za podstawe
w aparacie centralnym silnik elektryczny, utrzymuja-
cy Scisty synchronizm pomiedzy centralg i lokalnemi
aparatami. Ze swej strony, aparaty lokalne zawie-
rajg urzadzenia do: 1) podziatu okreséw sygnaliza-
cji na danem skrzyzowaniu w zaleznosci od warun-
kdéw miejscowych ruchu, z tern jednak, ze suma tych
okreséw zawsze stanowi ,,cykl", 2) zastgpienia, w ra-
zie nagtej koniecznosci automatycznej sygnalizacji
rzadzonej recznie przez funkcjonarjusza policyjnego,
3) wylaczenia zupetnego latarni z obwodu, 4) do od-
bioru z aparatu centralnego rozkazu ,,wszystkie Swia-
tla czerwone”, zamykajgcego ruch na catej arterji w
razie przejazdu strazy ogniowej, pogotowia ratunko-
wego i t. p.

Ten oto ,system postepowy elastyczny” zostat
wprowadzony w Medjolanie. Ogtoszono konkurs, do
ktorego stanety cztery firmy i kazdej z nich powie-
rzono do wykonania cze$¢ instalacji.

Dla wprowadzenia instalacji w praktyke przystg-
piono do opracowania, na podstawie przeprowadzo-
nych badan nad szybkoscig ruchu, graficznych ,,roz-
ktadow jazdy" dla kazdej arterji, ustalajac dla kaz-

CALCOLAZIONE DEI TEMPI
ARTERIA VIA MERAVICLI-CORSO DI PORTA MAGENTA

VLIOIITA  PRtVISTA Ntl CALCOLO Km. Jo

vtiocir« miNirtA privista dal citlo = «96+ 83.S duRata dcl ciclo Afl

Rys. r. Rozklad jazdy jednej z arteryj.
Grubsza kreska — sygnat ,,stoj".
Cienka kreska—sygnat opréznienia.
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dej z nich dhugos¢ ,,cyklu” oraz przecietng, maksymal-
ng i minimalng szybko$¢ ruchu, ktére wahajg sie w
nastepujacych granicach, zaleznie od miejscowych
warunkéw: dtugo$¢ cyklu od 45 do 60 sekund, szyb-
ko$¢ przecietna od 22 do 30 km g, maksymalna od 33
do 55 km/g, za$§ minimalna 16,5 do 25,5 km/g.

Zanim jednak instalacja zostata uruchomiona, prze-
prowadzono na catej zonie doswiadczalnej préoby, kté-
re odbyly sie w ten sposéb, ze na danem skrzyzowaniu
umieszczono chronometrazyste, zaopatrzonego w wy-
zej wzmiankowany rozktad jazdy na arterji i, ktory
z zegarkiem w jednej rece, a rozkladem w drugiej,
dawat stojacemu obok niego policjantowi rozkazy
otwierania i zamykania ruchu. Rezultaty tych prob
wykazaty nietylko, ze rozkiady byty zupelnie pra-
widlowo utozone, ale, ze dzieki nim, szybko$¢ ruchu
na wszystkich prawie odcinkach zony do$wiadczalnej,
data sie do$¢ znacznie powiekszy¢ bez uszczerbku
dla bezpieczenstwa.

Instalacja czynna jest juz od lat czterech i wypeinia
znakomicie swe zadania. Podkresli¢ tu nalezy, ze
przyczynia sie do tego nietylko dokiadne funkcjono-
wanie aparatow, ale takze, w znacznej mierze, wzoro-
wa prawdziwie karno$¢ wszystkich bioracych udziat w
ruchu publicznym, zaréwno kierowcow pojazdow, jak i
przechodnidw, ktoérzy bardzo doktadnie przystosowu-
ja sie do udzielanych im przez sygnaty dyspozycyj.

Medjolan juz od dtuzszego czasu nosi sie z zamia-
rem rozszerzenia i na inne arterje wyzej opisanego
systemu sygnalizacji, stojg temu jednak na przeszko-
dzie, jak wielu innym poczynaniom, nietylko w Me-
djolanie — sprawy charakteru finansowego.

W ostatniej chwili dowiadujemy sie, ze magistrat
m. Medjolanu, zachecony pomys$inemi rezultatami ru-
chu w ,,zonie doswiadczalnej” przy pomocy sygnaliza-
cji automatycznej, o ktérej wyzej mowa, postanowit
wprowadzi¢ jg na wszystkich wazniejszych arterjach,
potozonych w centrum miasta. Odno$ne prace juz zo-
staty rozpoczete, tak, ze cze$¢ instalacji zostanie za-
inaugurowana juz w dniu 28 pazdziernika (rocznica
»,marszu na Rzym?”).

Nowa instalacja, obejmujgca 34 skrzyzowania ulic,
zbudowana bedzie na tychze samych zasadach, co
istniejgca juz w zonie doswiadczalnej i stanowi¢ z nig
bedzie jedng catos¢, jednakze, przy samej regulacji
ruchu wprowadzong zostanie do$¢ wazna nowosc¢, ty-
czaca sie ruchu pieszego.

Dotychczas przechodnie traktowani byli przy sy-
gnalizacji, jako ,,euantite negligeable", przechodzili na
zakretach wzdtuz kolumn pojazdéw, jednakze, o ile
pojazdy te skrecaty w prawg przecznice, musiaty badz
same sie zatrzymywac, bgdZ wstrzymywac ruch pie-
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Rys. 2.

szy. Przy nowej regulacji przechodnie bedg trakto-
wani, jako oddzielna jednostka ruchu. Na skrzyzo-
waniach o intensywniejszym ruchu pieszym, przewi-
dziany bedzie specjalny okres, w ktorym pojazdom
nie wolno bedzie skreca¢ na prawo, w bardzo ruchli-
wych punktach — okres, w ciggu ktérego na skrzyzo-
waniu ruch kotowy bedzie zupetnie wstrzymany, aby
da¢ w tym czasie zupetng swobode ruchu przechod-
niom. Ponadto na niektérych arterjach ustanowione

AUTO
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Srédmiescie Medjolanu z centralng regulacjg ruchu.

zostang specjalne punkty, pomiedzy skrzyzowania-
mi, przeznaczone dla przepuszczania przechodniow z
jednej strony ulicy na druga.

Jak bardzo zarzadzenia te sg na czasie, dowodzg
cyfry. Stwierdzono, ze ruch uliczny w Medjolanie
zwieksza sie z roku na rok mniej wiecej o 10%, osig-
gajac w niektorych punktach 4500 pojazdéw i 25000
przechodniéw na godzine.

Jan Erlich.

Angielskie samochody VA UXHALL

Budowa karoserji i niezalezne zawieszenie przednich két zapewniajg
najwiekszy komfort. Motory 6 cylindrowe 36 i 42 PH gérnowentylowe.

Przedstawicielstwo: STOLECZNE TOWARZYSTWO HANDLU SAMOCHODAMI

WARSZAWA, UL. KREDYTOWA Nr. 2/4,
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Po starcie w Grand Prix toru Auus — na przedzie Varzi (Auto-Union), za nim Fagieli (Mercedes).

A U P T <>

Ni.

(Associaded-Press)

MIEDZYNARODOWE WYSCIGI NA TORZE AVUS

(Od naszego korespondenta w Berlinie Fr. Wittekinda).

Tegoroczne wyscigi na torze Avus pod Berlinem
oczekiwane byty z duzem napieciem, jak bowiem wia-
domo niemieckie samochody wyscigowe w roku zesztym
nie odniosty jeszcze zadnego zwyciestwa. W miedzy-
czasie poprawiono w niektérych miejscach tor, tak, ze
nadaje sie on obecnie lepiej do uzyskiwania wiek-
szych szybkosci niz w roku ubiegtym. Twierdzenie to
znalazto potwierdzenie podczas ostatnich dni treningo-
wych. Stuck uzyskat ze stojacego startu szybko$¢ okra-
zenia 258 km/godz. na Auto-Union, Varzinatakim sa-
mym wozie 245 km/godz, Brauchitsch na Mercedes-Benz
243 km/godz., a takze inni jezdzcy przewyzszyli ze-
sztoroczny najszybszy czas okrazenia, ktory wynosit
225,9 km/godz.

W odroznieniu od poprzednich wyscigow odbyty sie
wyscigi tegoroczne w ramach dwu przedbiegéw i bie-
gu gtdwnego, przyczem przedbiegi odbyty sie na dy-
stansie po 5 km, a bieg gtéwny na 10 km. Po-
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dziat taki budzit wiele zastrzezen, ktore sie potwier-
dzity, gdyz przedbiegi byly rzeczywiscie mato inte-
resujgce, natomiast bieg gtéwny od poczatku do kon-
ca byt nadzwyczajnie emocjonujacy.

Ekipy niemieckie mialy bardzo korzystne widoki,
chociaz Wiosi przystali tak doskonatych kierowcéw
co Nuvolari, Chiron, Dreyfus, Barbieri (Alfa Ro-
meo), Etancelin, Zehender, Balestrero, i Farina (Ma-
serati).

Najwieksze zaciekawienie budzity samochody Alfa
Romeo z silnikami ,,Bi", gdyz wikasnie Avus jest to-
rem, na ktérym samochody moga wykaza¢ swojg naj-
wiekszg szybkos¢. Pod wzgledem konstrukcyjnym sg
te samochody bardzo interesujgce, majgc po dwa sil-
niki o pojemnosci po 2,9 litra, 8-mio cylindrowe, 0 mo-
cy 270 KM, osobne zawieszenie kazdego kota przed-
niego, i po dwa waty napedowe do két tylnych. Sa
one takze bardzo szybkie jednak ustepujg nieco pod
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Fagioli na Mercedes-Benz w czasie treningu.

tym wzgledem wozom niemieckim. Wiadomo byto
juz przed wyscigiem, ze ani Maserati ani tez 49 li-
trowy Bugatti anglika Dudley Froya nie sg groznymi
przeciwnikami i ze wyscig bedzie pojedynkiem pomie-
dzy Niemcami a Bi-motorami Alfa.

W pierwszym przedbiegu zwyciezyt Stuck (Auto-
Union) z duzg przewaga, uzyskujac 249 km/godz.,
uzyskujac tez najszybsze okrazenie dnia 259 km/godz.
Siena (Maserati) skonczyt sie w pierwszem okraze-
niu z powodu usterek silnika. Zehender (Maserati)
wycofat sie z tego samego powodu w czwartem okrg
Zeniu, a anglik Froy (Bugatti), takze nie wyszedt po-
za pierwsze okragzenie. Rosemeyer (Auto-Union) zo-
staje z powodu defektu pneumatyka, Geier (Mercedes-
Benz) zmienia obydwa kota tylne w rekordowym cza-
sie 35 sekund. Fagioli (Mercedes-Benz) przesuwa sie
pewnie na drugie miejsce, Nuvolari (Alfa Romeo) tra-
ci czas z powodu defektu pneumatyka, natomiast

Ceyer na Mercedes-Benz.

(Press Photo Service).

(Press Photo Sernice).
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Varzi na Auto-Union w czasie treningu.

Dreyfus (Alfa Romeo) daje z siebie wszystko i uzy-
skuje trzecie miejsce. Farina (Maserati) wysuwa sie
na czwarte miejsce i dzieki temu kwalifikuje sie do
biegu gtéwnego.

W drugim przedlbiegu Chiron musi juz w drugiem
okrazeniu stangC przed standem zaopatrzenia, gdyz
zacigt mu sie przefacznik biegdw. Usterke ta jednak
szybko usunieto. Zdotat on jeszcze uzyska¢ czwarte
miejsce i zakwalifikowa¢ sie do biegu gtownego.

Varzi na Auto-Union przez pierwsze trzy okra-
zenia jedzie pieknie majac dobry czas, potem w
czwartem przyjezdza z rozszarpanym pneumatykiem
tylnym. Zmiana pneumatyka trwata 50 sekund, kto-
re wystarczyly by miejsce jego przypadito Caraccioli
(Mercedes-Benz), ktory zajat pierwsze miejsce z szyb-
koscig przecietng 236,8 km/godz. przed Varzim,
(Auto-Union), Caracciolg, Fagiolim, Geierem, Brau-
chitschem (Mercedes-Benz), Chironem i Dreyfusem

Chiron na dwusilnikowym Alfa Romeo.
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Tyl dwusilnikowego samochodu Alfa Romeo.

(Alfa Romeo). Stuck miat juz z miejsca takie tempo,
ze wyprzedzit wszystkich. Geier musiat w trzeciem
okrazeniu zmienia¢ $wiece a po nastepnych 2 okraze-
niach wycofat sie z wyscigu.

Dalszy przebieg wyscigu byt peten tragedji. Pro-
blem pneumatykéw zawist nad losem wyscigow. Stuck
przychodzi juz w czwartem okrgzeniu z rozszarpa-
nym pneumatykiem. Zmiana trwa 40 sekund. Nastep-
nie powtarza sie to samo. Niedtugo potem towarzysz
z jego ekipy Varzi doznaje kilkakrotnie tego samego
losu. Potem to samo spotyka Caracciole i Brauchit-
scha. Spowodowato to oczywiscie znaczne przesunie-
cia w kolejnosci.

Fagioli prowadzac $wietnie wysuwa sie w 4 okraze-
niu na czoto i juz do konca jedzie z duzg przewaga.
Caracciola wycofuje sie z powodu defektu kompreso-
ra. Wskutek tego Chiron automatycznie wysuwa sie
naprzod i uzyskuje drugie miejsce. Chiron i Fagioli
byli jedynymi Kkierowcami, ktoérzy nie mieli podczas
wyscigu defektow pneumatykéw i na jednym garni-
turze opon odbyli caty wyscig.

Os$miocylindrowy silnik Maserati.
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(Wittekind).

Zawieszenie przednich kol syst. Dubonnet
na nowej Alfie-Romeo.
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Tyl aerodynamiczny sam. Auto-Union.

Naturalnie nie mozna osadzi¢ o ile graty tu role
szczescie lub pech. Wiadomo jak zuzywajg sie opony
szczegoblnie na zakretach i przy hamowaniu, i nie wia-
domo czy wihasnie lepsza technika jazdy i lepsze uzy-
wanie hamulcow dopomogty Fagiolemu i Chironowi do
zwyciestwa. Nie ulega watpliwosci, ze problem wy-
trzymatoSci opon byt i jest jednym z najwazniej-
szych przy obecnie uzyskiwanych szybkosciach. F-ma
Continental poprawita swe wyroby i szta do wysci-
géw z wielkim optymizmem — jednak do$wiadczenie
wykazato, ze jest na tem polu jeszcze bardzo duzo
do zrobienia. Wogole zachodzi pytanie czy obecne
wymagania stawiane pneumatykom nie sg juz w po-
blizu granic mozliwosci przy obecnym stanie tech-
niki.

Wyscig zakonczyt sie z nastepujgcymi wynikami:

1) Fagioli (Mercedes-Benz) 238,5 km/godz., 2) Chi-
ron (Alfa-Romeo) 231 km., 3) Varzi (Auto-Union)
228 km., 4) Stuck (Auto-Union) 2274 'km/godz., 5)
v. Brauchitsch (Mercedes-Benz) 220 km/godz., 6)
Dreyfus (Alfa Romeo) 215,5 km/godz.

Os$miocylindrowy silnik ze sprezarka
Mercedes-Benz.
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i
to odwieczny wrdg maszyny, zadajagcy stale nowych danin —

kosztownych napraw.

Okoto 50% wszystkich uszkodzen w mechanizmie pojazdéw
przypisa¢ nalezy niewtasciwemu smarowaniu.

Tylko wysokowartosciowy olej, jakim jest Mobiloil, zdofa
skutecznie obnizy¢ tarcie do najnizszych osiggalnych granic.

Dlatego doswiadczeni automobilisci doby dzisiejszej stosuja
wytacznie:

YACUUM PIL COMPANY § A
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RENAULT —

CITROEN.

DWAJ LUDZIE — DWIE DROGI.

W popularnym tygodniku francuskim ,,Vu” znaj-
dujemy artykut piéra Pierre Frederix, ktérego stre-
szczenie podajemy ponizej, w nadziei, ze zainteresuje
on naszych czytelnikdw.

— Dwaj ludzie czynu, z ktorych kazdy w 1934 ro-
ku wypuscit na rynek po sze$cdziesiat tysiecy samo-
chodéw. Ale Citroen korniczy krachem, podczas gdy
Renault stoi mocno. Dlaczego? Jak zyli ci ludzie?
Co jest tajemnicg ich losu?

Na to pytanie Frederix tak odpowiada:

Louis Renault i Andre Citroen urodzili sie prawie
jednoczes$nie: w latach 1887/1888. Obaj mieli po
dwéch braci, po dwie siostry. Obaj sg mieszczanskie-
go pochodzenia, lecz Renault jest czystej krwi fran-
cuzem, podczas gdy Citroen pochodzi z Holandji i zo-
naty jest z corka bankiera wioskiego, osiadtego we
Francji.

Alfred Renault, ojciec Ludwika, byt cziowiekiem
powaznie zamoznym, wiascicielem domu agenturowe-
go, posiadat dwa domy w Paryzu i posiadtos¢ pod-
miejskg w Billancourt. Po jego $mierci dwaj starsi
synowie, Ferdynand i Marcel obejmujag kierownictwo
firmy, za$ dwunastoletni Louis jest jeszcze uczniem
w liceum Condorcet. Wiecej jednak niz zajeciami
szkolnemi interesuje sie mechanikg, buduje aparaty
fotograficzne, zaklada w domu elektryczno$¢, zawie-
ra przyjazih z maszynistami na pobliskim dworcu
Saint-Lazare i jezdzi z nimi na lokomotywie. W ro-
ku 1889 robi wycieczke z konstruktorem samochodu
parowego, Serpolletem; w czasie jazdy odlatuje ko-
to od samochodu, na szczeScie wyprawa konczy sie
tylko na lekkiem pottuczeniu. W roku 1894, majac
zaledwie lat 17, Renault buduje generator parowy,
ktorym zainteresuje sie wielka fabryka maszyn paro-
wych (nastepnie i samochodéw) Delaunay-Belleville.
Przed skfadaniem matury, rezygnuje z niej i zdaje
egzamin na mechanika.

W tym samym czasie Andre Citroen odbywa wyz-
sze studja i konczy Ecole Polytechnigue, dzieki wy-
bitnym zdolnosciom, juz w 1898 roku, poczem odstu-
guje wojsko, wychodzgc w stopniu podporucznika.
Podczas wakacyj, spedzonych u krewnych w Polsce,
dowiaduje sie o wynalazku helikoidalnych kot zeba-
tych, dokonanym przez pewnego robotnika i wchodzi
z him w kontakt.

Renault stuzy jako prosty zotnierz, zaprzatniety
jednak stale myslg o budowie samochodéw. Byty to
pierwsze czasy automobilizmu. W 1894 w pierwszym
wyscigu samochodowym Paryz — Rouen De Dion
Bouton zwyciezca osigga szybkos$¢ 22 kilometrow.
W rok potem Paryz — Bordeaux — Paryz z szybko-
Scig 25 km! W tymze roku zatozono tak bardzo za-
stuzony Automobil-Clulb de France.

W roku 1898 dwudziestojedno letni Louis Renault

wykancza w Billancourt swoj pierwszy samochdd. Nie
jest on rewelacyjny, posiada jednak kilka nowych i
ciekawych rozwigzan, m. in. zamiast tancuchoéw trans-
misyjnych ma on skrzynke biegéw z ,,prise directe".
Wbz ten wazyt 350 kg i, zaopatrzony w silnik o mo-
cy 3/4 KM, osiggat 50 km/g.

W roku 1898 dwudziestojednoletni Louis Renault
ke z kapitatem 60 tysiecy frankow, liczac na produk-
cje okoto dwudziestu samochodéw rocznie.

Na fabryke przeznaczono barak, znajdujacy sie w
sadzie posiadtosci w Billancourt (ktory, przez pie-
tyzm, zachowany zostat dotychczas, otoczony nowo-
czesnemi gmachami Zaktadéw Renault). Ludwik byt
duszg przedsiebiorstwa: zajmowat sie wszystkiem, byt
ciedla, stolarzem, mechanikiem, blacharzem na prze-
mian. Nie minegto trzech miesiecy, a spdtka miata
przeszto sto zamowien. W 1900 roku Louis i Marcel
stajg do wyscigu Paryz — Tuluza i, pomimo powaz-
nego wypadku w drodze, przychodzg pierwsi. W re-
zultacie — pieéset nowych zaméwien. Majac lat za-
ledwie 23, Louis Renault jest juz znany, nieomal ze
stawny.

A Citroen? Zaczyna od budowy matej fabryczki kot
zebatych, nastepnie, znalaziszy wspoélnika, przenosi
sie do wiekszego gmachu na przedmiesciu Paryza,
Saint-Denis, gdzie znacznie rozszerza produkcje.

JesteSmy w okresie wyscigow miedzynarodowych:
Paryz — Berlin 70 km/g. w 1901, Paryz — Wieden
w 1902, wygrany znowu przez braci Renault. W tra-
gicznych zawodach nastepnego roku Paryz — Ma-
dryt Marcel ginie pod Poitiers. W momencie, kiedy
wiadze wobec szeregu katastrof, nakazujg przerwe
wyscigu, Ludwik znajduje sie w Bordeaux, jako dru-
gi, z szybkoscig przecietng 100 km/g.

W tym samym czasie Citroen zaktada na Quai de
Grenelle ,Societe des Engrenages Citroen”, jednak
w 1908 roku zostaje powotanym na dyrektora fabry-
ki samochodéw Mors. W chwili, kiedy z fabryki tej
wychodzi pierwszy samochdd zbudowany pod jego
zarzadem, marka Renault liczy sobie dziesie¢ lat zy-
cia, juz dostarczyta gminie m. Paryza 1500 taksowek
(ktéremi we wrzesniu 1914 roku Galieni uratowat Pa-
ryz od inwazji) i od roku buduje silniki lotnicze.

W przededniu wojny Andre Citroen wypuszcza
miesiecznie okoto stu wozéw Mors, ale Renault, po
$mierci Marcela wycofuje sie ze spdotki Ferdynanda,
jest jedynym wiascicielem fabryki w Billancourt, za-
trudniajgcej wowczas 5000 robotnikdw i produkujacej
300 wozbéw miesiecznie.

Sierpien 1914. Szeregowiec Louis Renault — pre-
zes lzby syndykalnej Konstruktoréw Samochodéw,
melduje sie w swym okregu w Toul, otrzymuje jed-
nak rozkaz zajecia si¢ przeniesieniem fabryki silnikow
lotniczych do Lyonu. Na jesieni zakiady w Billan-
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court produkujg 6000 pociskéw dziennie, zatem tyle,
co tacznie wszystkie francuskie arsenaly. W tymze
czasie rozpoczyna sie budowa karabinbw maszyno-
wych, armat z pociggiem silnikowym, jak rowniez
stynnego silnika lotniczego 300 MK. W pazdzierniku
1916 wielkie czotgi angielskie przestaja by¢ juz nie-
bezpieczne dla nieprzyjaciela; w lutym 1917 Renault
wypuszcza swoj lekki czotlg — jeden z czynnikéw
zwyciestwa. W chwili zawieszenia broni aljanci po-
siadali ich w uzyciu przeszto 4500. Louis Renault
umiat w czasie wojny wyzyska¢ az do ostatka wszyst-
kie mozliwosci swych zaktadéw dla obrony kraju.

A Citroen? W stopniu porucznika staje do stuzby
w korpusie Mans, nalezacym do armji Sarraila. Da-
je sie tam mocno odczuwa¢ brak samochodow. Ci-
troen powraca do Paryza, spiesznie montuje caly za-
s6b podwozi Morsa i powraca z niemi do Mans. No-
wa misja i w zwigzku z nig — nawigzanie kontaktu
z dyrekcja zaktadéw artyleryjskich. Citroen faczy sie
z bogatym wiascicielem stajni wyscigowej Ecknayan
i, przy jego pomocy, zakupuje budynki po Acieries de
France de Javel. Obrabiarki dostaje na kredyt z Ame-
ryki. Pierwsze zamOwienie — na miljon szrapneli,
ktorego nikt niechce sie podja¢ ze wzgledu na krot-
ki termin dostawy, przychodzi z Rosji. Citroen otrzy-
muje dwanascie miljonéw frankéw zadatku, fabryka
wyrasta z ziemi, jak za dotknigciem r6zdzki czaro-
dziejskiej i pociski zostajg na czas dostarczone. W ro-
ku 1916 Citroen zaczyna przemysliwa¢ nad zagadnie-
niem co robi¢ z zaktadami po ukonczeniu wojny. Wa-
ha sie pomiedzy budowg samochodéw a maszyn do
szycia, kiedy styka sie z Jules Salomonem, konstruk-
torem ciekawej voituretki ,,Le Zebre", majgcym go-
towy projekt nowego popularnego wozu 10 MK.

W lutym 1919 roku ukazuje sie we wszystkich
dziennikach francuskich sensacyjne ogtoszenie: ,,Fran-
cuski woéz seryjny — Sto wozéw dziennie — Cena
7900 frankow”. W pierwszych zaraz dniach sypie sie
dwadziescia tysiecy zamowien. Jednakze cena nie by-
fa dobrze skalkulowana, za$ surowce poszty silnie w
gore. Citroen zmuszony jest podnies¢ cene o 1600
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frankbw na wozie, ryzykujac przez to 20.000 proce-
séw. W samej jednak rzeczy zaledwie kilkuset Kklien-
tow nie zaakceptowato tej podwyzki, a ze kazde za-
mowienie poparte byto zadatkiem w wysokosci 3500
frankéw, dato sie wiec nadesziemi w ten sposéb 70
miljonami frankéw zatka¢ niejedng dziure. Od tej
jednak chwili rozpoczynajg sie klopoty finansowe,
idgce w parze z niebywalg dotychczas w branzy sa-
mochodowej iloScig zlecen.

Nowy typ czteroosobowy 10 MK. zdobywa sobie,
rowniez wstepnym bojem, powodzenie, ale wierzycie-
le zaczynajg silnie nastepowa¢ Citroenowi na piety
i fabryka jest u progu bankructwa. Woéwczas Citroen
poznaje sie z Lucienem Rosengartem, ktéry w cza-
sie wojny zarobit krocie na fabrykacji lontow, zjedny-
wa go sobie i zaklada przy jego pomocy Societe
Auxiliaire des Industriels Franeais, ktdrej najpowaz-
niejszym klientem staje sie Andre Citroen. Dzieki
tej pomocy ukazuje sie stynny woz 5 MK, zbudowany
w Levallois, w dawnych budynkach po zaktadach Cle-
ment-Bayard.

W tym okresie czasu Renault za pienigdze zarobio-
ne w czasie wojny przebudowuje swoje zaklady od
gory do dotu i wypuszcza nowy typ 10 MK. W roku
1921 tworzy ze swych zaktadow spotke akcyjng z ka-
pitatem 80 miljonéw frankéw, ktérej wszystkie akcje
stanowig jego wiasnosé.

Interesy Citroena idg Swietnie. Z zyskéw lat 1921
do 1923 zakupuje on wiekszo$¢ akcyj Societe Auxi-
liaire i pozbywa sie Rosengarta. W 1924 zaktada spot-
ke akcyjna z 50 miljonami kapitatu zaktadowego, po-
wiekszonym niebawem do stu miljonéw. Jedynym dy-
rektorem zarzadu na lat sze$¢ staje sie Andre Ci-
troen, wreszcie uniezalezniony zupenie.

Liczy on, jak Renault okoto 45 lat i jest, jak Re-
nault, w petni sit fizycznych i intelektualnych. Jak
wyglada ich zycie prywatne?

Andre Citroen, ozeniony przed wojng, jest dobrym
mezem i ojcem, wcigga sie jednak w wir rozrywek.
Od 1921 roku spedza swe wakacje w Paris-Plage, Di-
nard i Deauville, gdzie gra, i to bardzo wysoko, sta-
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wiajac nieraz miljon i wiecej na jedng karte. Poczat-
kowo bankierzy jego, nastepnie nawet i Banque de
France zmuszeni sg przypomina¢ mu, ze jest szefem
wielkiego przedsiebiorstwa i ze ma, wskutek tego,
ogromng osobistg odpowiedzialnosc.

Renault natomiast, réwniez zonaty i dzietny, zaj-
muje sie tylko rodzing i domem, zyjgc pozatem w
nielicznem S$cistem kotku przyjaciotr. Nie stara sie on
przesciga¢ swego rywala w pomystach reklamowych,
jak ogtoszenia Swietlne na wiezy Eifla, karawany sa-
mochodowe do Afryki i Azji etc.

Renault podnosi kapitat swego przedsiebiorstwa i
powieksza swe zaktady, lecz wszystko z wiasnych zy-
skow, bez uciekania sie do pozyczek. Citroen, nie po-
siadajacy rezerw Renaulta i poOzniej etablowany,
przesciga go w rozwoju, budujgc oddziaty we Francji
i zagranica. W 1926 wypuszcza, z ogromnem powo-
dzeniem swoéj ,,B 14", nadchodzi jednak okres de-
waluacji franka i podczas gdy Renaultowi wystarcza
podniesienie kapitatu o 40 miljonéw, Citroen zmuszo-
ny jest powiekszy¢ swéj ze stu na 300 miljondéw, po
wypuszczeniu stu miljonéw obligacyj. W roku 1927
produkcja jego wynosi 74 tysigce wozow, chce jednak
osiggnag¢ 300 tysiecy.

W roku 1928 jest diuzny na wszystkie strony. Je-
go wazniejsi dostawcy wchodzg do rady zarzadzajg-
cej i bank Lazard gwarantuje nowg podwyzke kapi-
tatu o dalsze sto miljonéw. Wowczas nadchodzi okres
fantastycznych wprost zarobkow, dzieki zwyzce ak-
cji Citroen. Wprowadzone na gietde w 1927 roku
przy kursie 670 frankoéw, notowane sg w 1929 po 2140.
Dzieki tym zyskom Citroen pozbywa sie Lazarda i w
1930 znéw trzyma w swem reku zarzad zaktadow.

Renault w tym samym czasie idzie naprzod ze zwy-
kia ostroznoscig i podczas gdy Citroen wypuszcza ak-
cyj i obligacyj na 700 miljonéw, on zadawalnia sie
120 miljonami.

Z zakladéw na Quai de Javel, u szczytu powodze-
nia, wychodzito 85 tysiecy wozoéw, za$ produkcja z
Billancourt wynosita tylko 55,000. Jednakze Renault,
poza samochodami produkuje jeszcze silniki lotnicze
i Diesela oraz ciezkie wyroby, totez zatrudnia on 30
tysiecy robotnikow, podczas gdy Citroen 22 tysigce
tylko.

W 1930 Renault powieksza znacznie swe zakiady,
budujgc na wyspie Seguin na Sekwanie, nowg fabry-
ke, 0 powierzchni szesciu hektarow, potgczong mosta-
mi z zakladami w Billancourt. W chwili jednak kie-
dy pierwszy woz opuszcza nowg fabryke, to jest w
1931, rozpoczyna si¢ we Francji kryzys.

W tymze czasie Citroen bawi w Ameryce, pertrak-
tuje z Fordem i, nie baczac na kryzys, sypie pieniedz-
mi, jak nigdy: instaluje w Lyonie najwiekszg na Swie-
cie stacje obstugi o powierzchni 35 tysiecy metrow
kw., buduje w Brukseli, kosztem 20 miljonéw, wspa-
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niaty gmach, eksploatuje linje komunikacyj samocho-
dowych, tracac na tern 25 miljonéw. Produkcja scho-
dzi z 84 na 58 tysiecy wozow. By opanowac sytuacje,
Citroen wydaje 120 miljondw na przebuodwe zakita-
déw na Quai de Javel i lansowanie nowego wozu
7 MK. z przednim napedem. Banki zaczynajg jednak
wyczuwac sytuacje, aby je wiec uspokoi¢, Citroen wy-
dziela w 1934 roku trzydziesci miljonéw dywidendy
Z nieistniejacych zyskéw. Jednoczes$nie zaczyna ciag-
ng¢ traty na swoich przedstawicieli za towar jeszcze
im niedostarczony oraz zastawia¢ niesprzedane wozy.
W dniu 28 lutego 1934 brakuje mu 50 miljonéw na ul-
timo wyplaty, za§ w koncu czerwca manko wynosi
juz 150 miljonéw. W pazdzierniku interwenjuje gtow-
ny wierzyciel Michelin, wptywa na redukcje persone-
lu i wydatkébw i proponuje wejscie do spotki. Ci-
troen propozycji tej nie przyjmuje, jak réwniez od-
rzuca nadzér bankieréw nad zaktadami, ktorzy pod-
tym tylko warunkiem, ofiarujg mu, w obecnosci mi-
nistra skarbu, swa pomoc. Ostatni to gest dumy Ci-
troena, ktéry woli przedtozy¢ swoj bilans i dopusci¢
w krotkim czasie do likwidacji sadowej. Akcje za-
kfadow z 2140 spadajg do 50 frankéw. Straty publicz-
nosci na papierach Citroen wynoszg okoto dwaoch mi-
ljardow 800 miljonéw frankdw, za$ wierzycieli, do-
stawcow i t. p. wprost nie dajg sie okresli¢. Okoto 20
tysiecy pracownikoéw pozostaje bez chleba.

Czemu przypisa¢ nalezy — zapytuje Frederix —
te katastrofe, podczas gdy sytuacja u Renaulta jest
stale mocna?

System fabrykacji tasmowej stosowat jeden i dru-
gi, nie tu wiec wina. Natomiast Renault umiat skupic¢
swe zakitady w jednym bloku, podczas gdy zakiady
Citroena rozrzucone sg na duzych odlegtosciach, co
utrudnia jedno$¢ w zarzadzaniu i pocigga duze kosz-
ty przy przewozeniu materjatdw. Nastepnie Renault
udato sie pomysinie naby¢ najpiekniejsza stalownie
elektryczng we Francji — Hagendange, posiada procz
tego drugg w St. Jean de Moriane dla wyrobu szla-
chetnych gatunkéw stali. Citroen natomiast musiat za-
kupywac te surowce po wysokich cenach, jak réwniez
nabywa¢ na rynku obrabiarki, ktére Renault buduje
dla siebie w fabryce w Boulogne.

Gtownie jednak, zdaje sie, gra role charakter obu
tych ludzi: Citroen zyje, liczac na to co bedzie, Re-
nault ma strach przed diugami i nigdy nie podpisuje
weksli. ,,Nie widze — méwi on — jaka mdgtbym za
trzy miesigce mie¢ pewno$¢ zaptacenia naleznosci,
ktorej zaptaci¢ nie jestem w stanie dzisiaj".

Oto jak okreslono rdéznice miedzy nimi: ,,Renault
nie moze spokojnie zasng¢ nie majac 150 miljondw
w kasie, Citroen zaczyna sie niepokoi¢ w chwili Kie-
dy jego zobowigzania przekroczg 150 miljonow".

J. E.
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Nr. 7

POLSKA PRODUKCJA SAMOCHODOW W PANSTWOWYCH

ZAKELADACH

Dnia 15 maja oczekiwaly na
przedstawicieli prasy samochody i
autobusy P. Z. Inz. na roku Aleji
Jerozolimskich i Nowego Swiatu.
Punktualnie o godzinie 10-tej wy-
tuszyliSmy na Prage do fabryki sa-
mochodéw P. Z. Inz.

Podczas drogi mimowoli ttoczg
sie wspomnienia. Z matych warsz-
tatow samochodowych pozostatych
w jednej hali dawnej fabryki ma-
nometrow przy ul. Terespolskiej, po
okupantach przezwanych nastepnie
szumnie Centralnemi Warsztatami
Samochodowemi zdotat 6wczesny
naczelnik warsztatow inz. Kazi-
mierz Meyer stworzy¢ dzisiejsza
fabryke tworzacg caty szereg ogro-
mnych hal zapetnionych cennemi
obrabiarkami. Pierwsze obrabiarki
skompletowane zostaty z zapasow
powojennych armji amerykanskiej
we Francji w Romorantin i stuzy-
ty do wytworzenia pierwszego pol-
skiego samochodu CWS, ktéry dc
dzi$ dnia stuzy w wojsku i urze-
dach, $wiadczac chlubnie o usito-
waniach stworzenia wiasnego sa-
mochodu. Jakkolwiek produkcja
CWS nie data widocznych rezul-
tatbw w motoryzacji kraju, to jed-
nak produkcja tych samochodow
kosztujgca mase pieniedzy data
nam kadry wyszkolonych fachow-
cow, ktdére zuzytkowano nastepnie
przy produkcji licencyjnej Fiata i
Saurera.

Obecna fabryka samochéd Polski
Fiat posiada najnowoczesniejsze
maszyny i jest napewno jedng z
najlepiej zaopatrzonych fabryk w
Europie.

Na wstepie wita nas w wytwor-
ni naczelny dyrektor P. Z. Inz. p.
inz. A. Kreglewski przeméwieniem,
z ktérego podaje najwazniejsze u-
stepy:

P. Z. Inz. rozmiejgc na zasadzie
elementarnych podstaw ekonomji
koniecznos¢ konkurencji jako bodz-
ca postepu i czynnika wspotdziata-

jacego w rozwoju rynku nie rosci
sobie zadnych praw do specjalnych
przywilejow i przychylnie widzia-
tyby powstawanie innych podob-
nych niezaleznych placowek w
kraju, tembardziej, iz samochdd be-
dacy dzi$ artykutem codziennej po-
trzeby ma przed sobg tak rozne za-
dania, ze jedna wytwodrnia nie be-
dzie w stanie obstuzy¢ kraju o lud-
nosci ponad 30 miljondw, a nie kre-
powanie wyboru marki da klijen-
towi moznos¢ oceny zalet wyrobow
P. Z. Inz

Mimo wielu trudnosci wynikaja-
cych z nieprzystosowania krajowe-
go przemystu pomocniczego do wy-
magan fabryki samochodéw zrobio-
no juz bardzo wiele w kierunku ob-
nizenia ceny samochodu. Wobec
nieistnienia w kraju fabryk samo-
chodowych napotyka P. Z. Inz. na
wielkie trudnosci w swoich poczy-
naniach zaréwno pod wzgledem ja-
kosci, jak tez i ceny poéifabrykatow.
Nawigzanie statego kontaktu z hu-
tami (Batory, Zaktady Ostrowiec-

INZYNIERJI

kie, Wspolnota Intereséw) oraz ze
specjalnemi wytworniami (Bielany,
wyroby blaszane i chiodnice, Mar-
ciniak wyroby elektrotechniczne
i t. p.), dato juz dobre i widoczne
rezultaty, jakkolwiek P. Z. Inz. mu-
si jeszcze teraz wykonywaé u sie-
bie znacznie wiecej jak fabrykanci
samochoddw zagranica, ktorzy ma-
ja mozno$¢ zakupu gotowych ze-
spotéw od poddostawcow, a surow-
ce i potfabrykaty krajowe sg prze-
waznie drozsze od zagranicznych.
Mimo tych trudnosci udziat zagra-
nicy (poza kosztami licencji) wy-
nosi obecnie w podwoziu cigzaro-
wem tylko 9,55% jak to wida¢ z
ponizszej tabeli.

Duzy wptyw na cene poHabry-
katbw ma ilo$¢ tychze w serji i
dlatego P. Z. Inz. nie pragnie roz-
niczkowac swego programu i skon-
centrowac produkcje na typy naj-
potrzebniejsze a wiec na najpokup-
niejsze.

Obecnie P. Z. Inz. ma w progra-
mie wykonanie 1000 sztuk podwo-

Udziat firm krajowych i zagranicznych w produkcji podwozia Polski Fiat 621 L i R.

Rodzaj udziatlu

Odlewy aluminjowe, zeliw-
ne bronzowe

Odkucia

P. M. P. Z. Inz E. Erbe, Zawiercie

Huty Batory i Starachowice

Warto$é

Firma udziatu

7.45%

12,21%

Poétfabrykaty ttoczone Starachowice, Ostrowiec, Klinger, Pe-

likan, Szlif 7,61+0,80%
Cze$ci znormalizowane Koenigil, Zjedn. Fabr. Srub, Bielsko,

Wolanowski i Graff 1,96%+0,40$
Uszczelki J. Czyz, Leonowit, Steinhagen, i Stransky 0,39%
tozyska kulkowe RIV i SKF 2,64%
Czesci z gumy Piastow 0,55%

Sprezyny

Instalacja elektryczna
Kabli,

Czesci gotowe
Piastow

Materiaty pretowe i rury

Zespoty gotowe (chtodnice,
akumulatory, resory)

F. S. P. Z. Inz. i Spiral

Marciniak, Magnet,
Osram

Huta Ostrowiec, Elis, Klinger, Pelikan,

Huta Pokoj,
i zelaza
Nadwoziownia P. Z. Inz.
willier-Urban,

0,32%
Swel, Krak. Fabr.

1,98$+2,80%

3,32$4-3,21%
Sosnowieckie Fabryki rur
2,46%
Bielany Bre-
Prasamtot, Krz. Brun

i Syn, Karpinski i Leppert, 1. C. Koch,

Tudor
Ogumienie Stomil
Robocizna i koszta
Licencja Fiat

P. Z Inz. i F. S. 0. P.

9,90%
12,07%
25,92%

4,01%

Razem firmy krajowe 86.14% zagraniczne 13,86%
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za ciezarowych i autobusowych, 500
sztuk matych samochodéw osobo-
wych (typ 508), oraz pewng ilos¢
samochoddw osobowych wigkszych
jako montowanych, z zespotow.
Wobec zupetnie odmiennych i
specyficznych warunkéw drogo-
wych u nas oba produkowane na
zasadzie licencji typy zostalty od-
powiednio  przystosowane przez
przekonstruowanie i wzmocnienie
niektérych elementéw, a niektére
z tych ulepszen zostaty nawet przy-
jete przez fabryke macierzystg sa-
mochoddw produkowanych w Italji.
Takze i samochody z silnikami
Diesla bedg obecnie produkowane
w kraju catkowicie przez przemyst
Slaski (Wspoblnota Interesow).

Rys. 2. Odlewanie panewek korbowodowych.

Po tern przemowieniu, pod Kkto-
rego wytycznemi kazdy moze sie
podpisa¢ zwiedziliSmy fabryke me-
chaniczng, w ktorej produkuje sie
silniki, skrzynki biegéw, kota zeba-
te it p. (rys. 1), przyczem stoso-
wane sg najnowoczesniejsze meto-
dy obrébki, np. zawory wykonuje
sie z preta w ten sposéb, ze koniec
preta zostaje elektrycznie nagrza-
ny, speczony, a potem sprasowany,
lub tez panewki, ktore wylewane
sg w specjalnym aparacie (rys. 2),
a gotowy silnik badany jest na po-
moscie probnym co do mocy i w
specjalnej kabinie pod wzgledem
cichobieznosci, podobnie jak i
skrzynki biegéw, nastepnie hale

AUTO

Rys. 1.

Rys. 3.
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Hala obrabiarek — obrébka watéw korbowych.

Nr. 7.

(Giedroyci

Rys. 4. Préba materjaléow zapomoca maszyn specjalnych.

Pas montazowy — Montaz podwozi 621 R.
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Rys. 5.

montazowe (rys. 3) z pasem mon-
tazowym podwozi i nadwozi, hale
fabryki nadwozi specjalnych i t. d.

Odrebnym dziatem fabryki jest
fabryka motocykli ,,CWS.” model
M. 111. Motocykle te o silniku 2-cy-
lindrowym sg catkowicie polskiej
konstrukcji i stanowig doskonatg
klase motocykla z przywdzkiem do
celow specjalnych. Przesztego ro-
ku odbytem takim motocyklem pod-
roz Warszawa — Katowice — Wie-
den — Praga — Warszawa i by-
fem nim pod kazdym wzgledem za-
chwycony. tatwy start, wspaniaty
zryw, niezawodne dziatanie i piek-
na konstrukcja wzbudzalty podziw
zagranica. Jedyng jego wadg jest
nieco za duze zuzycie paliwa co
jednak w motocyklach o specjal-
nem przeznaczeniu niema decydu-
jacego znaczenia.

Po zwiedzeniu hal mieliSmy spo-
sobno$¢ przyjrze¢ sie produktom
P. Z. Inz. na torze prébnym. Poka-
zano nam podwozie 621 F i L o sil-
niku 6-cio cylindrowym pojemno-
$ci ok. 3 litrébw i mocy 52 KM. Ra-
ma tego podwozia jest juz przy-
stosowang do samochoddw ciezaro-
wych, a typ 621 R ma rame siodla-
stg obnizong na nadwozia autobu-
sowe 0 nos$nosci 18 osob.

PRACOWNIA'. WYROBOW ARTY-
YCZNYCH
W BRONZIE, SREBRZE i ZLOCIE

WYKONYWA:

Obrébka kurieréw skrzynek biegéw.

AUTO

Produkowany obecnie najnowszy
typ Polski Fiat 508 aerodynamicz-
ny, z silnikiem 4-ro cylindrowym o
pojemnosci 995 ccm w cenie 5400
ztotych jest przy swojem wyposa-
zeniu (hydrauliczne hamulce i a-
mortyzatory Houdaille, dwa kota
zapasowe, szyby ze szkla nieroz-
pryskujacego i t. p. najtaiszym sto-
sunkowo samochodem tego typu w
Polsce.

Mam wrazenie, ze obecnie P. Z.
Inz. s§ na wiasciwej drodze pod
wzgledem kierunku produkcji, gdyz
bezsprzecznie typy produkowane
obecnie sg potrzebne w kraju i je-
zeli przekonstruowanie i wzmoc-
nienie podwozia wykonane zosta-
to nalezycie i obydwa typy okaZzg
sie przydatne w polskich warun-
kach to produkcja znajdzie szyb-
ko zbyt i przyczyni sie walnie da
motoryzacji kraju, tembardziej, ze
najwazniejszym elementem moto-
ryzacji sg wiasnie samochody cie-
zarowe, a maty szybki i ekonomicz-
ny Polski Fiat 508 juz wiasciwie
zdat znakomicie egzamin w Polsce
jako pojazd krotkodystansowy i
miejski.

Panstwowe Zaklady Inzynierji
robig wszystko by da¢ polskiemu
nabywcy tani samochdd, produko-

W. GONTARCZY

NAGRODY SPORTOWE,

PUHARY,
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PLAKIETY,

Nr. 6.

Rys. 6. Obroébka blokéw cylindréw na frezarce.

wany w kraju — teraz od nabyw-
céw tych zalezy by samochody mo-
gty byC jeszcze tansze i jeszcze lep-
sze, gdyz tylko duza praktyka w
najrozmaitszych warunkach pracy
i duze serje da¢ mogg mozno$¢ po-
tanienia i ulepszenia typow.

Inna rzecz, ze program P. Z. Inz.
nie wyczerpuje zapotrzebowania
krajowego, gdyz ciggle jeszcze nie
mamy taniego, $redniego podwozia
osobowego nadajgcego sie na tak-
séwki, na samochody turystyczne
w catem tego stowa znaczeniu o du-
zym odstepie od ziemi nadajgce sie
do dalszych podr6zy w polskich
warunkach drogowych. Jest jeszcze
miejsce ,,na powstanie innych po-
dobnych niezaleznych placéwek w
kraju”, jak to stusznie powiedziat
w swem wstepnem przemowieniu
p. inz. A. Kreglewski.

W kazdym razie Panstwowe Za-
kfady Inzynierji wziely na siebie
najniewdzieczniejsze ale i za-
szczytne pionierskie zadanie, przy-
gotowania krajowego przemystu po-
mocniczego, oraz produkowania se-
ryjnego samochodéw w kraju i na
tej drodze zyczy¢ im nalezy z ca-
fego serca ,,Szcze$¢ Boze”,

Stanistaw Szydelski.

WARSZAWA MIODOWA 19
PALAC ARCYBISKUPI
TELEF. 5-21-84

MEDALE it p.
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MERCEDES-BENZ | NADCHODZACY SEZON

Niemiecki automobilowy $wiat
techniczny miat w koncu ubiegte-
go roku chwile tragicznego smut-
ku. Zmart bowiem 11 listopada Dr.
inz. h. ¢. Hans Nibel — cztonek za-
rzadu, dyr. techniczny i szef-kon-
struktor Zaktadoéw Daimler-Benz
S. A, — twdrca nowego wyscigo-
wego Mercedesa, ktéry tak dalece
ostatnio rozstawit imie automobilo-
wego sportu niemieckiego. Tegoro-
czny typ wyscigowego wozu Mer-
cedes jest tylko w szczegotach
zmieniong konstrukcjg inz. Nibla.
Tych zmian konstrukcyjnych do-
konali juz inni ludzie, ktérych naj-
widoczniejszym efektem pracy by-
to zastosowanie nasadki limuzyno-
wej — problematycznej zresztg dla
zawodow’ dtugodystansowych, jak
podaje inz. Neubauer — na karo-
serje, ktorg tak trafnie pod wzgle-
dem aerodynamicznym opracowat
wspominany juz dzi$ tylko kon-
struktor inz. Nibel. Wedtug najno-
wszych danych fabryki, og6lna kon-
strukcja Mercedesa 1935 przedsta-
wia sie nastepujgco: Ulepszony 8-0
cyl. silnik o zwiekszonej pojemno-
éci do 4 Itr. Cylindry ustawione w
rzad, zawory gérne, dwa waiki'roz-
rzgdcze umieszczone ponad glowi-
cg. Silnik daje przy 5000 obr/min.
ponad 300 KM. mocy. Sprezarka w
uktadzie pionowym w stosunku do
bloku cylindrow. Zapalanie: ma-
gneto i $wiece Bosch. Skrzynka o
czterech szybkosciach. Sprzegto
suche, jednotarczowe. Kota nieza-
leznie zawieszone. Gleboka rama
skrzynkowa. Hamulce hydraulicz-
ne. Kofa szprychowe. Gumy nie-
mieckie Continental.

Drugim cztowiekiem, ktéry w ro-
ku ubiegtym zwrécit oczy catego
Swiata na samochdéd wyscigowy
niemiecki, jest Dr. inz. h. c. Fer-
dynand Porsche ze Stuttgartu.
Pracujac dla koncernu Auto-Union,
przebudowuje na ten rok swoj
stynny zesztoroczny model ,,P" —

SAMOCHODOWY

Niezyjacy dr. inz. h. c. Hans Nibel.

zmniejszajac jego wage, zwieksza-
jac moc silnika by w rezultacie o-
siegng¢ szybkos$¢ daleko idgcg poza
320 kilm/g. Ostatnio zapytany w
zwigzku ze startami Auto-Unionu
W sezonie tegorocznym, odpowiada

Dr. inz. h. c. Ferdynand Porsche — twérca stynnego

modelu ,,P*“ Auto-Unionu.
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(dokoniczenie)

krétko: ,,Moge powiedzie¢ ogolnie,
ze w okresie zimowym prac nie
przerywaliSmy i idziemy petni otu-
chy w nowy sezon”. Jest wiec pew-
nym, ze prymat, jaki wywalczyt swg
konstrukcja nie wydrg mu ani Wio-
si, ktorzy na ten rok chwytajg sie
najdziwaczniejszych pomystéw kon-
strukcyjnych, ani Francuzi, ktérzy
ze swemi Bugatti i nowym wozem
wyscigowym budowanym z zebra-
nego funduszu — szykéw mu nie
popsuja, ani tembardziej Anglicy,
ktorych najnowsze ERA sg piekne-
mi peretkami techniki, ale nie be-
dacemi w stanie oprzeé sie wyproé-
bowanej juz i ostatecznie skorygo-
wanej konstrukcji  najnowoczes-
niejszego samochodu wyscigowego
— jakim bezsprzecznie dzi$ jest
Auto Union. Na wozach tych w tym
roku jezdza: Momberger, Leinin-
gen, Stuck i ostatnio zaangazowany
Varzi.

Sukcesy wozéw niemieckich w
ubiegtym roku nie byty petne. Brak
im bylo sukcesow wozow matej
kategorji, dla rywalizacji w niskich
klasach. Tymczasem niemieckie
barwy w tym roku majg jeszcze je-
dnego obrorice, ktéry cho¢ jeszcze
nie ma za sobg zadnych publicz-
nych wystepdw — pewny jest swo-
ich sukceséw. Woéz ten (Imperia)
temwiecej zaciekawi¢ powinien
kazdego Czytelnika, ze jest on pro-
bag budowy, a dalej i sprzedazy ma-
tego coprawda, ale ,powaznego”
samochodu wyscigowego — dostep-
nego dla kazdego amatora, dyspo-
nujacego  stosunkowo niewielkg
sumg 3450 RM. W6z ten — wysta-
wiany w Berlinskim Salonie —
wzbudzit wielkie zainteresowanie
a firma zyskata uznanie swa b. od-
mienng od innych wytwdrni — po-
lityke propagandowg i ,podej-
§cie” do swych entuzjastow i e-
wentualnych nabywcéw. Poprostu
oSwiadczylta, ze chce da¢ amatorom
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w rece samochdd, ktory bytby god-
ny miana samochodu wyscigowego,
a ktoryby swa konstrukcjg i ceng
nie przerazat ludzi. Czy projekt
wytworni ma szanse powodzenia?
Mojem zdaniem tak! Aby za$ Czy-
telnicy mogli o tym wozie wyrobic¢
sobie wiasne zdanie, poswiece po-
nizej duzo uwagi zatozeniom, ja-
kiemi kierowali sie konstruktorzy
Imperji, przystepujac do opraco-
wania prototypu.

Po uzgodnieniu opinji $wiata fa-
chowego i sportowego sformutowa-
no trzy punkty, jako wytyczne dla
lekkiego wozu wyscigowego nie-
mieckiego. W ujeciu konstruktorow
Imperji brzmig one nastepujgco:

AUTO Nr. 7.
Ekipa Auto-Union — od lewej: Momberger Dr. Porsche, ks. v. Leiningen, V. Stuck
na lewo manager wyscigowy inz. Walb.
1. Wystarczajgca szybko$¢ ma- jego obstugi nie byt konieczny

ksymalna: wéz musi by¢ w stanie
osiggania szybkosci krancowej o-
kragto 200 klm/g. bez posiadania
subtelnej konstrukcji, wymagajacej
wysokich kosztéw konserwacji i u-
trzymania.

2. Niska cena: wdz moze koszto-
wac niewiecej jak 4000 marek, gdyz
wyzsza cena jest nie do przyjecia
w kotach sportowcoéw. Punkt ten
jest szczegblnie wazny dla prze-
ciggniecia do sportu automobilowe-
go zdolnych motocyklistéw, ktorzy
od chwili trainingu na tym wozie
beda tworzy¢ narybek kierowcow
wyscigowych.

.3. Prosta obstuga: Wéz musi by¢
obstugiwany przez ogolnie wyrobio-
nego i technicznie orjentujgcego sie
sportowca bez pomocy monterow
i skonstruowany tak, by dla
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przeno$ny warsztat. W6z musi by¢
wybitnie nieskomplikowany i wy-
magac nie wiekszej obstugi niz mo-
tocykl wyscigowy. Dla ominiecia
kosztow przewozu musi na starty
jezdzi¢ ,,na wiasnych osiach”.
Przystepujac do realizacji swych
planéw wybudowata Imperia typ
wyscigowy z silnikiem JAP 2-u cyl.
w uktadzie V, chtodzonym woda.
Dopiero po tych probach, kiedy o-
kazato sie, ze projektowany woéz
ma wszelkie szanse powodzenia —
przystgpiono do zastosowania wias-
nego silnika trzycylindrowego. W6z
ten odznaczyt sie wieloma zaleta-
mi. Osiagnat, okoto 150 kim. szyb-
kosci na godzing a waga jego na 1
KM. nie przekraczata 10 kg. Przy
zastosowaniu zamiast karoserji
dwuosobowej — jednoosobowej ae-
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Zespot silnikowy wozu Imperia.

rodynamicznej catkowicie zamknie-
tej osiggnieto szybko$¢ 200 kim/g.,
ktérg za cel postawili sobie kon-
struktorzy. Byto rzecza dos¢ trud-
ng wybudowaé woz tak lekki, kto-
ryby przy swej maksymalnej szyb-
kosci dobrze trzymat sie drogi. Kon-
struktor jednak usunat tg trudnos¢
stosujgc indywidualne resorowanie
wraz z ciekawem resorowaniem gu-
mowem. Rame tworzy rura central-
na, na ktorej zamocowane sgrow-
nolegtoboki przednich két. Umie-
szczony w tyle silnik trzycylindro-
wy przypomina celowo$¢ stosowa-
nia silnikow gwiazdzistych w samo-
chodach przysztosci, wskazang juz
przez Gabriela Voisin. Silnik gwia-
Zdzisty stosunkowo szybko znajdu-
je sobie zwolennikéw i, co jest cie-
kawe, nawet na rynku amerykan-
skim (fabryka silnikéw Continental
wypuscita na rynek typ silnika
gwiazdzistego dla uzytku w kon-
strukcjach samochodéw). Dwutak-
lowy silnik Imperia daje przy 4500
silnik chtodzony jest sprezonem
powietrzem. Jego wat korbowy jest
dzielony, gtéwny korbowdd prowa-
dzi dwa pozostate. Na czopach kor-
bowodéw zastosowano panewki.

* ¥ *

Jak juz wiadomo, pierwsze te-
goroczne zawody (0 wielkg Nagro-
de Monaco), byty zwyciestwem Mer-
cedesa. Trzygodzinna walka mie-
dzy elitg, kierowcéw Europy na
kretej i falistej trasie wkoto kasy-
na — byla rozegrana w obecnosci

AUTO

200.000 os6b. Reprezentacja Nie-
miec skiadata sie tylko z ekipy
Mercedesa, w obsadzie: Caraccio-
la-Fagioli i von Brauchitsch — wo-
zy startowaty z karoserjami otwar-
temu

Brauchitsch wycofat sie zaraz po
starcie wskutek defektu. Do 64-go
okrazenia wyscig prowadzit z druz-
gocacg przewagg nad innymi za-
wodnikami Fagioli i Caracciola.
Ostatni w tern okrazeniu wycofat
sie wskutek defektu. Do konca wy-
$cigu prowadzit nadal Fagioli na
swej- srebrno-biatej maszynie. Fa-
gioli juz na treningach osiggat cza-
sy lepsze od rekordu trasy.

Trasa wyscigu byfa charaktery-
styczng (100 okr.X3,18 km) przez
cyfre 1100 zakretow, wzniesienia
18% i spadki do 22%. Ta cha-
rakterystyka trasy wymagata od
wozu nietyle wysokiej Kkrarncowej
szybkosci, ile mozliwie najwieksze-
go przyspieszania i precyzyjnego
hamowania.

Wielka Nagroda Monaco zostata
w tym roku rozegrana po raz sidd-
my. Od roku 1929 w ciggu szesciu
rozgrywek zdobywali jgnaprzemian
jezdZcy Bugatti, Alfy Romeo i Ma-
serati. Pierwszy na tej trasie start
nowego Mercedesa byt jego zwy-
ciestwem. Niemcy sg bardzo du-
mni.

Zawody w Trypolis ponownie by-
ty zwyciestwem wozOw niemiec-
kich. Swiatowy przemyst samocho-
dowy musiat wykazaé maximum
swych mozliwosci w budowie wo-
zow wyscigowych. Caracciola zwy-
cieza wiecej niz o jedna minuty
przewagi nad Varzim (Auto-
Union), zwyciezcg zawodow Try-
polis w latach 1933 i 34. Fagioli
tymczasem zajmuje trzecie miej-
sce. Ani nowa 2 silnikowa Alfa Ro-
meo, ktora mocg swych silnikéw o-
koto 500 KM o wiele jest silniejsza
od wozdéw niemieckich, ani tez in-
ne nowe wioskie i francuskie wozy
wyscigowe nie mogly przeciwsta-
wi¢ sie wozom niemieckim. W tym
nadzwyczaj szybkim i wymagaja-
cym specjalnej wytrzymatosci o-
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Widok z tylu wozu wyscig. 750 ccm. ,,Imperia”.

pon wyscigu — nalezato 40- krot-
nie przejecha¢ obwdd 13,1 km.

W ostatnich zawodach o Wielkg
Nagrode Monaco wymagano od
maszyn nadzwyczaj skutecznego
hamowania i zdolnosci przys$pie-
szania, jednak o zwyciestwie zde-
cydowata mozliwos¢ najlepsze-
go pokonywania zakretow. Tym-
czasem w wyscigu Trypolis zwy-
ciestwo byto uzaleznione od wy-
trzymatoSci wozu w czasie cale-
go wyscigu przy maksymalnej
szybkosci. Doskonate przygotowa-
nie maszyn niemieckich, a takze
nadzwyczaj sprawna obstuga me-
chanikbw — w znacznej mierze
przyczynity sie do zwyciestwa.

Caracciola jest juz spowrotem w
petnej formie. Przy przecietnej
szybkosci 198 klm/g, w czasie wy-
$cigu, jechat na jednem okrazeniu z
szybkoscig rekordowg 220,770
kim/g.

W tym samym dniu odnidst zwy-
ciestwo Mercedes jeszcze i w wy-
$cigu o Wielka Nagrode Finlandji
— gdzie zwyciezyt Karl Ebb.

Na podkre$lenie zastuguje fakt,
ze w tych trzech zawodach, o bar-
dzo zresztg odmiennych warunkach
stawianych wozom, w zadnym wy-
padku nie startowaty wozy z ka-
roserjami zamknietemi. Kierowcy
bowiem nie moga sie jeszcze oswoi¢
z zamknieciem ich w malerikich
»Karetkach™ na przecigg kilkugo-
dzinnych, straszliwie wyczerpuja-
cych nerwowo, walk.

* ¥ *

Zagadnienie niemieckiego wozu
wyscigowego, pomimo ostatnich na-
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Caracciola w tegorocznem Grand Prix Trypolisu.

wet sukcesOw, zaczyna sie powaz-
nie komplikowaé. Nalezy sobie u-
przytomni¢, ze komisja sportowa
AIACR otrzymata juz ze wszyst-
kich krajow zainteresowanych pro-
ponowane reguty dla wozéw wysci-
gowych na nowy trzyletni okres
1537-38-39. Proponowane te warun-
ki sg dziwnie miedzy sobg niezgod-
ne. To tez Smiato mozna przypusz-
czaé, ze w razie przeforsowania na
nowy okres reguly catoksztattem

zbyt odlegtej od dotychczasowej —
niektére fabryki zdecydujg wyco-
fanie sie z konkurencji wyscigo-
wych. Pomimo, ze stanowisko fa-
bryk opozycyjnych w stosunku do
projektodawcow zbyt radykalnych
przepisOw jest uzasadnione i jasne
— nalezy sie powaznie liczy¢ z
przeprowadzeniem daleko idacych
zmian. Wowczas bytoby pewnem,
ze Niemcy powstrzymali by sie od
startow w kategorji duzych wozéw.

Nr. "J.

Tymczasem odnosnie kategorji 1,5
Itr. sprawa przedstawia sie zupet-
nie odmiennie. Wszyscy sie zga-
dzaja, ze przez zastosowanie ogle-
dnych dla niej regut, mozliwem be-
dzie przyciagniecie do rozgrywek
w tej kategorji fabryk, dotychczas
niemi niezainteresowanych.
Ogolnie biorgc sytuacja na naj-
blizszy trzyletni okres staje sie bar-
dzo niejasna. Z jednej strony nie-
zgodne stanowisko panstw zainte-
resowanych, a z drugiej coraz bar-
dziej zaznaczajaca sie niechec
wiadz dla organizatorbw — moga
stworzy¢ trudng sytuacje w dzie-
dzinie wyscigdbw samochodowych.
Przez ujednostajnienie typéw ma-
szyn wyscigowych, powstate z o-
graniczenia wolnosci konstruktora,
wyscigi bedag miaty charakter ra-
czej widowisk niz zawoddw sporto-
wych. Nie nalezy bowiem zapomi-
na¢, ze wiasciwym celem zawodow
samochodowych jest eksperymen-
towanie idei motoryzacji przez de-
monstrowanie coraz to nowszych
konstrukcji. Bytoby wielka szkoda,
gdyby fabryki niemieckie wycofaty
sie z rozgrywek. Stracitby wiele
nietylko Swiat sportowy, ale tez i
postep techniki — gdyby im zabra-
kto tak doswiadczonego konkuren-
ta — jakim bezsprzecznie sg Niem-
cy. J. J. Makowski.

OBOWIAZEK UBEZPIECZENIA W NOWEJ USTAWIE KONCESYJNEJ.

W zwigzku z rozpoczeciem przez
wydziat  przemystowy  zarzadu
miejskiego przyjmowania podan w
sprawie udzielania koncesyj na
eksploatacje dorozek samochodo-
wych, przypomnie¢ warto, ze na
mocy ogtoszonych niedawno prze-
pisow wykonawczych do ustawy z
1933 r. (obszerniejsze omowienie
tych przepisbw damy na innem
miejscu) kazdy koncesjonarjusz o-
bowigzany jest ubezpieczy¢ sie od
odpowiedzialnosci cywilno-prawnej
za szkody, jakie moga powstac
wskutek wykonywania przewozu.

Sumy gwarancyjne powinny wy-

nosi¢ conajmniej: 10.000 zt. za u-
szkodzenie jednej osoby, zt. 30.000,
za uszkodzenie wiecej 0sob wsku-
tek jednego wypadku i 2.000 zt. za
uszkodzenie cudzej wiasnosci wsku-
tek jednego wypadku.

Zarzad miejski zakaze wykony-
wania przewozu w razie stwierdze-
nia ustania odpowiedzialno$ci za
wypadek ubezpieczeniowy.

Ubezpieczenie przejmuje spe-
cjalnie zatozone w tym celu przez
wszystkie zwigzki wiascicieli tak-
sowek w catym kraju Towarzyst-
wo ubezpieczen wzajemnych wia-
Scicieli dorozek samochodowych z
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siedzibg w Poznaniu. Poza ustawo-
wa odpowiedzialno$cig za wypad-
ki, powyzsze Towarzystwo bronié
bedzie swych cztonkéw w postepo-
waniu karnem i cywilnem, chocby
nawet pretensje poszkodowanych
nie byty uzasadnione.

Na wzor innych stolic europej-
skich wprowadzone majg by¢ i u
nas premje, ktére Towarzystwa u-
bezpieczen wyptaca¢ bedg zardw-
no wiascicielom taksowek, jak i kie-
rowcom za niespowodowanie wy-
padkéw w okresie niemniejszym,
niz 3 lata.

(h. g.).
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SZLAK
MARSZALKA PILSUDSKIEGO

Dnia 16-go b. m. w Ministerstwie
Komunikacji odbyto sie zatobne ze-
branie Ligi Drogowej dla uczcze-
nia pamieci $. p. Marszatka Pitsud-
skiego.

W obecnosci pp. Ministra Komu-
nikacji Inz. M. Butkiewicza, Vice-
Ministra J. Piaseckiego, Vice-Mi-
nistrg Inz. A. Bobkowskiego — Pre-
zesa Rady Gtownej Ligi Drogowej
oraz przedstawicieli licznych zwiaz-
kéw wojskowych i organizacyj spo-
fecznych przyjeto jednogtosnie de-
klaracje Ligi Drogowej, zmierzaja-
cg do stworzenia Szlaku Marszatka
Pitsudskiego z drogi Krakéw —
Kielce — Warszawa — Wilno

W zrealizowaniu tego dzieta, kto-
re zbiega sie z programem inwe-
stycyjnym Ministerstwa Komunika-
cji, moze przyja¢ udziat cate spo-
teczenstwo, zaréwno poszczeg6lne
osoby, jak i instytucje oraz organi-
zacje. Projekt utworzenia Szlaku
Marszatka Pitsudskiego tgczy w so-
bie cechy gtebokiego hotdu dla
Wielkiego Budowniczego Polski i
znaczenia dla kraju z punktu wi-
dzenia gospodarczego i obrony pan-
stwa.

AUTO
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SZLAK
MARSZALKA PILSUDSKIEGO

KOMITET SZLAKU MARSZAtKA PILSUDSKIEGO

WARSZAWA, MOKOTOWSKA 61, tel. 848-12. Konto w P.K.O. 1800

NAJTRUDNIEJSZE ZADANIE LETNICH MIESIECY.

Przez sze$¢ dhugich zimowych
miesiecy wyglada sie z utesknie-
niem lata, pory wakacji i urlopéw,
a kiedy wreszcie lato nadchodzi,
zjawia sie nieodmiennie ta sama
troska: jak spedzi¢ najwygodniej,
najzdrowiej, najmilej i naturalnie...
najtaniej — letni urlop. Marzeniem
kazdego jest wyrwaé sie jaknajda-
lej z dusznych muréw miejskich i
kieratu codziennych obowigzkéw—
na swobode. Trzeba jednak liczyé
sie z mozliwosciami finansowemi i
marzenia uzgodnic¢ z budzetem tak,

aby otrzymac najwiecej korzysci
dla ciata i umystu.

Tanio$¢ i pozytek tgczg w sobie
morskie wycieczki, urzgdzane na
polskich statkach. Dzieki tym wy-
cieczkom, organizowanym z nie-
stabngcem powodzeniem od szere-
gu lat, kazdy moze, przy bardzo
niewielkich kosztach i bez zadnych
zbednych formalno$ci wyjechac do
Daniji, Szwecji, Anglji, Belgji, Nor-
wegji lub tez zwiedzi¢ cudowne
kraje Potudnia. Podr6z morska do-
starcza wielu niecodziennych wra-
zen, orzezwiajgcych umyst i ciato,
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za$ mita, swojska atmosfera pol-
skosci nie pozwala odczu¢ przykro-
§ci osamotnienia wséréd obcych —
uczucia tak zwykiego przy wyjez-
dzie zagranice. Nadmienié trzeba,
ze polskie statki zapewniajg pasa-
zerom catkowitg sprawno$¢, bez-
pieczenstwo i wygode, a styng sze-
roko, zwiaszcza dzieki swej znako-
mitej kuchni i ugrzecznionej ustu-
dze. Podrdzujac na polskim statku,
nie zostawia sie pieniedzy u ob-
cych, lecz wzbogaca polskag flote
handlowsa z pozytkiem dla kraju.
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GLOS ROZSADKU W ...CZECHOStLOWACII

W dniu 12 kwietnia wygtosit znany
czeski przemystowiec J. A. Bata,
przeméwienie w Klubie Przemystow-
cOw na temat zagadnienia motoryza-
cji Czechostowacji. Przeméwienie to
podane w praskim dwutygodniku ,,Mo-
tor Revue" Nr. 2 (rocznik XV) — za-
interesuje  wszystkich  Czytelnikéw,
$ledzacych zwiaszcza rozwdj motory-
zacyjny panstw z nami sasiadujacych.
Bardzo znamienne to przemoéwienie
jednego z czotowych przemystowcow
Czech wywotato zywy oddzwiek w
catej prasie czeskiej. Ponizej podaje-
my je w wiernym przekiadzie, jako
materjat do refleksyj dla czynnikéw
odpowiedzialnych za motoryzacje Pol-
ski.

»W Czechostowacji jest obecnie
79.137 samochodéw osobowych i
28.933 ciezarowych.

Roczny przyrost ilosciowy wo-

z6w osobowych wynosi niecate 5000
sztuk; ciezarowych mniej niz 300—
a autobusow, ktorych catkowita
liczba wynosi 3848 przyrost rocz-
ny — 51 sztuk. Sg to cyfry han-
biace.

Normalny zywot samochodu o-
blicza sie na 5 lat; ciezarowego za$
na jeszcze mniej. A jesli nawet ja-
kikolwiek w6z wytrzyma wiecej, to
zniszczy sie i zestarzeje tak, ze
trudno go uwaza¢ za wartosciowq
motorowg jednostke transportowa,

Dla odnowienia dzisiejszego mo-
torowego transportowego parku
Republiki trzebaby byto zakupic¢
rocznie okoto 16.000 woz6w 0sobo-
wych i 5.600 ciezarowych, razem
21.600 sztuk. Roczna sprzedaz sa-

ZAtnZE POIADAHE
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mochodéw w Republice wynosi oko-
fo 9.000 wozéw. To znaczy, ze w
automobilizmie upadamy w spos6b,
ktéry moze sie sta¢ kleskag narodo-
wa. Panstwo gospodarczo i kultu-
ralnie wysoko rozwiniete — moze
dzi$ istnie¢ racjonalnie i zdrowo
tylko przy szybkim, rozwoju auto-
mobilizmu. U nas jednak jego roz-
woj duszony i hamowany jest ze
wszystkich stron. Jest to Kocour-
kov do kwadratu, to co dzieje sie
w naszym przemys$le samochodo-
wym i transporcie drogowym...

Zagadnienie wznowienia zatrud-
nienia ludzi, jest przedewszystkiem
zagadnieniem wprowadzenia ludzi
i aparatow” pracy w ruch. Aby so-
bie przedstawi¢ miare dzisiejszej
bezczynnosci, nalezy zrozumied,
ze ilos¢ wszystkich wozéw w na-
szem panstwie jest taka, jaka od-
powiada przecietnemu prowincjo-
nalnemu miastu amerykanskiemu
wielkosci Pilzna, lub co najwyzej
Brna. Najwieksza bezczynnos$¢ pa-
nuje na naszych ziemiach tam, gdzie
ludzie najwiecej potrzebuja ruchu,
to jest w gorach, gdzie wszystko
zalezy od stopnia zmotoryzowania
Srodkéw transportowych. Nic sie
tak dalece nie przystuzyto zni-
szczeniu przemystu w naszych pro-
wincjach gorskich, jak zniesienie w
roku 1932 komunikacji automobilo-
wej. Jezeliby to posuniecie bylo u-
myslne, to mozna powiedzie¢, ze
zostato ono przeprowadzone wspa-
niale.

O tern, czy w przysztych 10-u la-
tach odzyskamy znowu swoj eks-
port oraz rynek krajowy réwny te-
mu, co w roku 1929 zdecyduje fakt,
czy w najblizszych 10-u latach be-
dzie u nas w ruchu 500.000 samo-
chodéw. Oznacza to roczng cyfre
sprzedazy 50.000 woz6w.

Nie chciatbym, aby to przypu-
szczenie uwazane bylo za utopje.

*) Kocourkov = odpowiednik naszego
,,Pacanowa'.
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Nasi sasiedzi w Niemczech zwiek-
szajg ilos¢ swych srodkéw komuni-
kacyjnych w tem wiasnie tempie,
a we Francji w jeszcze szybszem.
Nasz przemyst automobilowy, kto-
ry dla matych cyfr sprzedazy w
poréwnaniu z rokiem 1929 obnizyt
Swe ceny prawie 0 jedng trzecig —
zdecydowany jest iS¢ jeszcze da-
lej, jesli zmieniony bedzie antiau-
tomobilowy kurs polityki, a nawet
zdolny jest zmotoryzowac jedno-
czesnie wszystkie kraje sasiednie
na wschod i potudnie. Tu lezy za-
danie wiadz dla wypracowania go-
spodarczego planu celem powiek-
szenia sprzedazy i znizenia cen na
materjaty pedne, zmiany polityki
drogowej i znizenia optat przypa-
dajacych na kazdy samochdd.

Jak dtugo wszystkie t. zw. refor-
my komunikacji samochodowej
konczg sie na podwyzszaniu optat
drogowych, to jest to znakiem, ze
nasza polityka nie zdaje sobie
sprawy z zaleznosci trwatego bez-
robocia od zniszczonej komunikacji
samochodowej, badZ tez ucieka od
swego zadania planowej odbudowy
zycia gospodarczego w panstwie,
zwalajac wine na tych, ktérzy win-
ni nie sa, i zadawalniajgc sie za-
miast wihasnej pracy agitacjg za pla-
nowem wywiaszczeniem gospodar-
stwa prywatnego. W jakim stanie
znajdujg sie nasze drogi — wiemy
wszyscy. Dzisiejsza opieka nie wy-
starcza nawet na to, azeby zatrzy-
mac je przed rozpadaniem sie. Na-
stroje panujgce wsrod sfer decydu-
jacych o Funduszu Drogowym naj-
lepiej charakteryzuje fakt, ze w
czasie tegorocznych obrad na temat
wydatkéw na drogi Stowaczyzny—
wiekszo$¢ przedstawicieli opuscita
obrady na znak protestu, gdyz czu-
fa sie dotknietg tem, ze na drogi
najbardzie zaniedbane w calym
kraju poswieca sie tak mato. Mo-
jem zdaniem trzeba po$wieci¢ rocz-
nie na utrzymanie i rozbudowe sie-
ci drogowej naszego kraju najmniej
1 miljard koron.

W czasie kiedy u nas debatuje

AUTO

sie nad potrzebg budowy autostrad
lub tez naprawy drog, obok w
Niemczech buduje sie jedne i dru-
gie, i mozna stwierdzi¢, ze ozywio-
ny automobilizm wraz z budowg
drég zmniejszyt w Rzeszy rocznie
fundusz dla bezrobotnych o 4 mi-
ljardy koron.

Niemcy sg okoto 4 razy wieksze
niz my. Ze stosunku tego wynika
warto$¢ tego naszego miljarda, kto-
ry wyrzucamy z kas publicznych

Nr. 7.

jako jatmuzne dla bezrobotnych
dlatego, ze tak jak w motoryzacji
tak i w budowie drég — jesteSmy
w stanie planowego upadku. W
czasie gdy niemieckie drogi i auto-
strady zapewniajg sobie przysztos¢
i przyszto$¢ komunikacji wogdle —
my doszliSmy w swoich planowych
spostrzezeniach az tak daleko, ze
wstrzymujemy planowg budowe
drdg, dla usuniecia konkurencji dla
kolei".

Z ZYCIA KLUBOW

Sprostowanie.

W Nr. 5 naszego pisma w niniej-
szej rubryce piszac o programie Xl
Zjazdu Ogoblnego Centralnej Mie-
dzynarodowej Rady Turystycznej
podalismy, iz w dniu 16 maja wie-
czorem wydany zostanie przez Au-
tomobilklub Polski w Krakowskim
Klubie Automobilowym obiad dla
gosci XI Zjazdu.

Proszeni jesteSmy o0 sprostowa-
nie tej wiadomosci w tym sensie, ze
przyjecie byto wydane nie przez

Automobilklub Polski, lecz przez
Krakowski Klub Automobilowy we
wiasnym lokalu, i ze ,,sprawa cate-
go przyjecia, przygotowania i u-
rzadzenia tegoz byta zatatwiong
wylacznie przez Krakowski Klub
Automobilowy, a Automobilklub
Polski ze sprawag tg nie miat nic
wspolnego”.

W mysl sentencji ,,Oddajcie Ce-
sarzowi, co jest cesarskie a... ,,ni-
niejszem omyike naszg prostujemy.

Pracujesz na ladzie —
odpoczywaj na morzu

Kalendarz wycieczek morskich 1935 r.

23—27 lipiec. Do Sztokholmu, s/s ,,Kosciuszko" Ceny od 90 zi.
30 lipiec—3 sierpien. Do Kopenhagi i Born-

holmu. s/s Kosciuszko

Ceny od 90 zt

6—19 sierpief. Po Morzu Pétnocnem, s/s Ko-

SCIUSZKO vvvvevveee e

........................... Ceny od 300 zt.

21—25 sierpien. Do Kopenhagi, s/s ,,Kosciuszko™ Ceny od 90 zt.

27—31 sierpien. Do
$ciuszko"

Sztokholmu, s/s

,,Ko-
....................... Ceny od 90 zt.

27 sierpien — 12 wrzesien. Z Adrjatyku na

Battyk, m/s ,,Pitsudski"

.......................... Ceny od 400 zt.

10—30 wrzesien. Wokot Europy, s/s ,,Kosciusz-

INFORMACJIE

........................... Ceny od 400 zt.

ZAPISY:

Gaynia-Ameryka Linje ZeglugoweS A

Warszawa, Pl. Matachowskiego 4 oraz Biura Podrzy
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TENDENCJE KONSTRUKCYJNE W TEGOROCZNEJ
AMERYKANSKIEJ PRODUKCJI SAMOCHODOWE]

KAROSERIE.

Najznamienniejsza cechg wiekszosci te-
gorocznych wozéw amerykanskich jest
ich odmienny od zesziorocznego i bar-
dziej jeszcze ujednostajniony wyglad ze-
wnetrzny. Natomiast ani pod maska, ani
pod karoserjag zadnych sensacyjnych
zmian doszukiwaé sie nie nalezy, pomi-
mo, ze w detalach konstrukcyjnych nie-
jedna nowo$¢ godng jest uwagi. Whbrew
pogtoskom przedsalonowym, niema réw-
niez ani jednego wozu z silnikiem z tytu,
ani nawet mniej rewolucyjnego napedu
przedniego.

Tym razem ,reformatorskie nastawie-
nie" europejskich konstruktoréw nie
udzielito sie ich amerykanskim kolegom.
Woprost przeciwnie nawet — daje sie zau-
wazy¢ niejako powrét do klasycyzmu i
umiaru w stosowaniu form aerodynamicz-
nych i to w dodatku u najbardziej po-
stepowych z nich. Dowodem tego postu-
zy¢ moze pojawienie sie na rynku sa-
mochodéw Chrysler i De Soto typu ,,Air-
stream” (Rys. 1), dotrzymujacych obec-
nie towarzystwa, wypuszczonej w roku
ubiegtym, serji ,,Airflow". Przez uwypu-
klenie chtodnicy karoserji. ,Airflow '

Rys. 3.

(Rys. 2) fasady obu typoéw zostaty do sie-
bie upodobnione.

Drugim wozem, ktérego charakterysty-
czny lecz niezbyt estetyczny wyglad zo-
stat skorygowany przez wyprostowanie
linji maski, jest Willys (Rys. 3).

Wreszcie wspllng cechg wszystkich
niemal wozéw, nieidaca po linji dotych-
czasowej ewolucji ich sylwetki, sa zwe-
zone chiodnice na wz6ér zeszitorocznego
modelu La Salle, ktéra to modyfikacja
niejednokrotnie podnosi wyglad wozu, jak
np. samochodu Studebaker (Rys. 4).

Woydaje sie jakoby konstruktorzy ame-
rykanscy doszli do przekonania, ze ,sze-
rokonosa" karoserja, typu zblizonego do
teoretycznej formy aerodynamicznej, nie
przypadnie do gustu szerokiego ogoétu.
Dlatego tez, obierajac mniej ryzykowna,
bo juz uprzednio wydeptang droge, prze-
prowadzili jedynie szereg mniejszych
zmian gwoli racjonalniejszemu oprofilo-
waniu wozu, jednakze w granicach, do-
puszczalnych przez dotychczasowy ustréj
i wzajemne rozplanowanie poszczegol-
nych organéw wozu i, niemniej skadinad
wazne, estetyczne wyrobienie klijenteli.

W mysl tej zasady wszystkie krawe-
dzie zostaty jeszcze bardziej zaokraglone,
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przednie szyby pochylone,
nowigce, splywajace #tagodniejszym niz
uprzednio lukiem, przedtuzenie dachu,
zlane w integralng cato$¢ z kuframi lub
pomieszczeniem na bagaz, gdzie réwniez
przewidziano miejsce na zapasowe kota
(Rys. 5).

a tyly, sta-

Réwniez kontur btotnikéw, coraz bar-
dziej rozrastajgcych sie wzdtuz i wszerz,
ulegt retuszowi. Tylne btotniki zaopatry-
wane sa czesto w dajace sie zdejmowacé
ostony, otaczajace boki koét. Widaé tu
wptyw czotowych marek grupy G. M. C.
ktérych zesztoroczne karoserje, a raczej
ich szczeg6ty, sa obecnie i réznorako
kopjowane.

Skoro teraz chodzi o strone czysto
konstrukcyjng karoserji, to nowoscig sg
w tym roku catkowicie metalowe dachy
budowane przez Fishera dla wozéw Ge-
nerat Motors. Nawet w konstrukcjach
catkowicie stalowych nie stosowano do-
tad dachéw wytacznie z metalu, a to z
obawy przed ich hatasliwoscia. W kon-
strukcji Fishera zapobiega tej niedogod-
nosci warstwa izolujgcego filcu, zawar-
ta miedzy stalowg ptyta dachu i jego po-
przecznemi wigzadtami.

Rys. 4-
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Rys. 5.

SILNIKI I ICH AKCESORJA.

Moc silnikéw znéw wzrosta, jednakze
nie przez zwiekszenie ich wymiaréw, lecz
przez dalsze podwyzszenie stosunku spre-
zania, ktory dzieki stosowaniu aluminjo-
wych gtowic o wiasnosciach antidetona-
cyjnych osiaga, a nawet niekiedy prze-
kracza, warto$¢ 7. Przecietna warto$¢
wspotczynnika kompresji wynosi obecnie
5,94, podczas gdy w roku ubiegtym wy-
nosita jedynie 5,72.

Znaczny wzrost stopnia sprezania po-
ciagnat za sobg tak wielka redukcje ob-
jetosci komér spalinowych, ze napelnia-
nie i opréznianie cylindréw stawato sie
niekompletne, zwilaszcza przy zaworach
bocznych, ktérych skok zostat znacznie
ograniczony. Wiele czasu i pracy poswie-
cono w roku ub. na zbadanie tego proble-
mu, ktéry rozwigzano przez wyznaczenie
najwiasciwszego ksztattu glowicy, za-
réwno z antidetonacyjnego punktu widze-
nia, jak i gwoli umozliwienia wydajnej
pracy zaworom.

Swiadomo$é tego, ze przy duzych szyb-
kosciach silnika lepsze jest oprdznianie
cylindréw ze spalin anizeli ich napetnia-
nie swiezg mieszanka i, ze wobec powyz-
szego mniejsze moga by¢ grzybki zawo-
row wydechowych, wzglednie krétszy ich
skok — naprowadzita konstruktoréw na
pomyst Scistego dostosowania ksztattu
glowicy do silnika, zaopatrzonego w za-
wory opisanego typu.

Nietrudno pojaé, ze w glowicy takiej
komory spalinowe tak bedg uksztattowa-
ne, by zapewnié¢ swobode ruchéw obu ro-

Rys. 7.

AUTO

Rys. 6.

dzajom zawordéw, t. zn., ze beda nizsze
ponad zaworami wydechowemi i prze-
stronniejsze ponad wlotowemi. W ten
spos6b efekt napetniania, a zatem i wy-
dajno$¢ wolumetryczna silnika zostata
polepszona i réwnocze$nie zmalata je-
szcze bardziej tendencja do detonaciji,
dzieki lepszemu chtodzeniu zaworéw wy-
dechowych.

Jeszcze bardziej intensywne chitodzenie
gniazd zaworéw  wydechowych oraz
$cianek cylindréw osiggnieto przez mo-
dyfikacje chtodzenia wodnego. Przewi-
dziano w tym celu wewnatrz koszul wod-
nych, specjalne kanaly rozdzielajace i
kierujgce strumienie wody do Kieszeni
wodnych zaworéw wydechowych, same
za$ koszule przedtuzono w dét, az do
samego karteru, czem zapewniono lepsze
chtodzenie oiiwy w nim zawartej.

Ten sam efekt chtodzenia oliwy osiag-
niety zostat w nowym Fordzie ,,na su-
cho” przy pomocy umieszczonego miedzy
obiema grupami cylindréw kominka, do-
prowadzacego do Kkarteru strumien zi-
mnego powietrza, ptynacego od wenty-
latora.

Dalsze zmiany systemu chiodzacego do-
tyczg termostatycznej regulacji obiegu
wody. Spetnia jg obecnie specjalny za-
wor, t. zw. ,,bypass*

w ten sposéb, ze po-
czatkowo cyrkula-
cja ma miejsce jedy-
nie przez plaszcz
wodny i dopiero w
chwili, gdy woda
przy rurze odptywo-

Rys. 8.
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osiggnie pewnag okreslong temperature,
chtodnica automatycznie wigczona zo-
staje w obieg.

Odnosnie karburacji, to zdaje sie, ze
karburator odwrécony ,,down-draft”" zy-
skat juz prawo powszechnego obywatel-
stwa, a filtry powietrzne oraz thumiki
wlotowe staty sie jego nieodtgcznemi nie-
mal akcesorjami.

W zwigzku ze wzrostem popytu na sa-
mochodowe odbiorniki radjowe, ktore
obecnie w drozszych wozach stanowig
niekiedy  wyposazenie standardowe,
wzmogto sie réwniez zapotrzebowanie
pradu, a réwnolegle z niem wymagania
stawiane pradnicom staty sie wieksze.
Celem zwiekszenia ich zdolnosci tadowa-
nia, podwyzszono ich obroty z jednej
strony i zastosowano intensywne chtodze-
nie powietrzne — z drugiej. Pozatem za-
prowadzona zostata automatyczna regu-
lacja napiecia.

ROZLOZENIE MAS | RESOROWANIE.

Od szeregu lat utart sie wsréd kon-
struktoréw zwyczaj umieszczania chiod-
nicy bezposrednio ponad przednig osig i
lokowanie silnika mozliwie nisko i w pe-
wnej odlegtosci poza nig, w miejscu, jak
mniemano, dlan najodpowiedniejszem.

Pierwszym byt Chrysler w roku ubie-
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glym, ktéry, zdobywszy sie na odwage
zerwania z tradycja, zdecydowat sie przy
konstruowaniu wozu ,Airflow": l-o —
jego silnik wysung¢ do przodu, 2-0 — pa-
sazerow usadowi¢ miedzy osiami, 3-0 —
da¢ takie roztozenie mas, by przy ob-
cigzonym wozie jego ciezar réwnomiernie
sie rozktadat na przéd i tyt.

Wielki sukces tej nowej metody skio-
nit Chryslera do rozciggniecia jej na te-
goroczne modele Plymouth i Dodge, réw-
noczesnie za$ wiekszos$¢ innych konstruk-
toréw, z Fordem na czele (Rys. 6), poszta
za jego przykiadem.

Niezalezne zawieszenie zyskato w tym
roku dwoch tak powaznych zwolennikéw,
jak Packard, ktéry je zastosowat w mo-
delu ,,120" i Studebaker, ktéry je wpro-
wadzit do modeli Commander i President.
Zawieszenie Studebaker zasadniczo ro6z-

Rys. 9.

ni sie od innych tego rodzaju konstruk-
cji amerykanskich i, dzieki obecnosci po-
przecznego resora piérowego, przypomi-
na raczej odnosne realizacje europejskie
(Rys. 7).

Natomiast niezalezne resorowanie za-
niechane zostato w tegorocznych mode-
lach Plymouth i Dodge i zastgpione, jak
to sam Chrysler podkres$la, sztywna osig
i prostszym oraz tanszym zawieszeniem
klasycznem. Ze wzgledu na mniejszy
koszt, zawieszenie takie stosujg réwniez
Chevrolet, Pontiac i Studebaker w swych
najtanszych typach.

Brak niezaleznego zawieszenia wyna-
gradza w duzym stopniu roztozenie mas
a la Chrysler, ktére na tyle wspomogto

AUTO

trzymanie drogi i podniosto komfort jaz-
dy, ze caly szereg konstruktoréw uwaza-
to za zbyteczne wprowadzenie ,,Knee
action ' do swych tegorocznych konstruk-
cji.

We wszystkich niemal wozach, w kto6-
rych zachowano sztywng o$ przednia,
uzyto wiekszych resoréw, by przez wiek-
sze obcigzenie ich silnikiem wysunietym
do przodu, zmniejszy¢ amplitudy i frek-
wencje ich drgan i uzyska¢ w ten sposéb
synchronizacje drgan wszystkich czterech
resorow.

Do tych, ktérzy zwiekszyli wspéiczyn-
nik elastycznosci resoréw przednich, na-
lezy réwniez Ford, ktéry pozatem prze-
sunagt oba resory poprzeczne o kilka cali
w przéd i w tyt poza osie, co umozliwi-
to obnizenie silnika i $rodka ciezkosci
calego wozu.

Pozatem we wszystkich konstrukcjach
daje sie zauwazyé wieksza anizeli dotad
dbatos¢ i troska o zapewnienie resorom
prawidtowego smarowania, a nawet zau-
tomatyzowania tej czynnosci. Z tego ty-
tutu poszczegdlne piéra bywajg polero-
wane, specjalne wladki umieszczane mie-
dzy niemi, a cato$¢ chroniona przed ku-
rzem, wodga i btotem w odpowiednich fu-
teratach.

LELEKTRYCZNA REKA”.

Jedyng nowos$¢ w dziedzinie skrzynek
biegébw stanowi t. zw. ,,Electric Hand”
stosowana za doptatg na wozach Hudson
i Terraplane. Jest to dodatkowy mecha-
nizm elektryczno-pneumatyczny, ufat-
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wiajacy zmiane biegéw i umozliwiajacy
ich preselekcje. (Rys. 8 i 9).

Zwykty lewarek przektadniowy zostat
tu skasowany i zastgpiony przez malutka
kulise w ksztalcie litery H, umieszczong
bezposrednio pod kierownica (Rys. 9 —
u gory), tak, ze caly mechanizm przels-
czajacy znajduje sie pod palcami prawej
reki kierujacego. Biegi sg przetaczane
elektrycznie przez przesuwanie koncem
palca matej dzwigienki, wchodzacej w
odpowiednie wyciecie kulisy.

Wiasciwe przetgczanie biegébw odby-
wa sie przy pomocy dwéch cylindréw
prézniowych, z ktérych jeden ma za za-
przy zmianie biegéw, ruchéw podtuznych,
danie dokonywanie, charakterystycznych
a drugi —ruchéw poprzecznych, w zastep-
stwie nieistniejgcego przetacznika biegow.

Dziatanie tych cylindrow kontrolowa-

Rys. 11.

ne jest przez grupe trzech zaworéw po-
ruszanych elektromagnetycznie. Elektro-
magnesy obstugiwane sg przez dzwigien-
ke kulisy-setektora oraz przez automa-
tyczne wigczniki pomocnicze.

Mechanizm ten funkcjonuje zaréwno
przy automatycznem sprzegle, jak i bez
tegoz. W pierwszym wypadku wigczenie
zg6ry wybranego biegu ma miejsce w
chwili zdjecia nogi z przyspiesznika, w
drugim — gdy sprzegto wylgczone zosta-
to noge. Istnieje tu zatem mozliwos¢ pre-
selekcji, t. j. wiaczania w kazdej chwili
biegu dowolnie uprzednio wybranego
dzwigienka selektora. Jest to zatem od-
mienna realizacja zasady preselektywnej
przektadni Wilson.
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NOWE MODELE.

Wielkie zainteresowanie ws$réd auto-
mobilistéw wzbudzita nowa 6-cylindréw-
ka Graham (Rys. 10), ktéra zaliczona zo-
stata do grupy najtariszych wozéw ame-
rykanskich. Pomimo rekordowo niskiej
ceny ($ 595 za 2-drzwiowa limuzyne) woz
ten jednoczy w sobie wszelkie cechy
konstrukcyjne, wilasciwe drozszym wo-
zom tej doskonatej marki.

Silnik posiada boczne zawory, taczng
pojemnos¢ cylindréw 2,78 litra, jest ela-
stycznie zawieszony w trzech punktach i
rozwija 60 K.M. przy 3500 obrotach i
kompresji 5,8. Ponadto zastosowano w
nim wszelkie aktualne ulepszenia doty-
czace chitodzenia, oliwienia i t. p.

Wyjatkowo sztywna rama typu skrzyn-
kowego wzmocniona jest trawersami X
plus K. W odréznieniu od innych modeli
tej marki, podtuznice nie sg typu ,,banjo”,
lecz posiadajg klasyczne wzniesienie po-
nad tylng osig. Poteliptyczne resory
umocowane sg do nich z boku, w indy-
widualny  sposéb, praktykowany we
wszystkich wozach tej marki.

Niemniej godnym uwagi jest nowy mo-
del Packarda, oznaczony liczba 120, kt6-
ry powieksza serje wozéw 1000-dolaro-
wych (Rys. 11). Packardy tradycyjnie za-
liczaty sie zawsze do elity wozéw ame-
rykanskich i wobec tego cena 1000 dola-
réw za woéz bedacy ,,in every inch a Pac-
kard” wydaje sie nieprawdopodobnie ni-
ska.

AUTO

Rys. 12

8-cylindrowy silnik tego wozu o bocz-
nych zaworach, stosunku sprezania 6,5 : 1
i pojemno$¢ 5,85 litra rozwija moc 110
KM. przy 3.850 obr/min. Samochéd wy-
posazony jest w niezalezne resorowanie
kot przednich typu Mercedes, hamulce
hydrauliczne duo-servo, hypoidalny naped
kot tylnych, pé-centryfugalne sprzegto,
skrzynke biegéw catkowicie synchronizo-
wang i wiele innych szczeg6téw kon-
strukcyjnych, wiasciwych jedynie wozom
wysokiej Kklasy.

Po Duesenbergu i Grahamie Auburn
jest trzecig z kolei marka, ktéra zastoso-
wata kompresor. Uzytek z niego zrobio-
ny zostat w modelu 851, przy 8-cylindro-
wym silniku, ktéry rozwija 150 K. M. przy
3.900 obr. Kompresor typu ods$rodkowe-
go, wirujacy z szybkoscig 6 razy wiekszg
niz silnik, napedzany jest przezen przy
pomocy systemu trzech planetarnych
watkéw frykcyjnych.

Szybkos$¢ tego wozu, zaopatrzonego w
karoserje ,,speadster” o rurach wydmu-

chowych, wystawionych na zewnatrz
(Rys. 12), gwarantowana jest na 160
km/godz.

NIECO STATYSTYKI.

Posréd 59 budowanych wspoétczesnie w
Ameryce modeli jest:
4-cylindrowych — 2 (Austin i Willys).
6-cylindrowych — 21.
8-cylindrowych — 30.
12-cylindrowych — 5 (Cadillac,
Packard, Pierce-Arrow (2).

16-cylindrowych — 1 (Cadillac).

Lincoln,

Ni. 7.

Wolne koto stanowi wyposazenie (naj-
czesciej dodatkowe) 12 modeli. ,,Overdri-
ve", zapoczgtkowany w roku ubiegtym
przez Chryslera, stosowany jest w 8 mo-
delach przez marki: Chrysler, De Soto,
Nash i Studebaker. 37 modeli posiada
wentylowane pradnice.

Niezalezne resorowanie ko6t przednich
spotykamy w nastepujacych modelach:
Buick (4 modele), Cadillac (3), Chevrolet
(Master), Chrysler (6AS i 3AS), De Soto
(6AS), La Salle, Oldsmobile (6 i 8), Pac-
kard (120), Pontiac (6 i 8), Studebaker
(Commander i President). Razem 19 mo-
deli, co stanowi 30% ogo6lnej produkcji.
Z tego 14 stosuje resorowanie spiralne
typu Mercedes, 3 — takiez resorowanie
typu Dubonnet (Crevrolet i Pontiac) i
2 — poprzeczne resory piérowe (Stude-
debaker).

Zaden z woz6éw amerykanskich nie po-
siada niezaleznego resorowania kot tyl-
nych.

Do grupy najtanszych wozéw zalicza-

ja sie:
American Austin $ 295
Willys ,,77” » 415
Chevrolet Standard ., 485
Ford ,,Vv8” , 510
Plymouth ,» 535
Chevrolet Master 1, 580
Lafayette ,» 590
Terraplane ,,6” ,» 595
Graham Six ,,74" 595

Ceny te rozumiejg sie za w6z z naj-
tansza karoserjg kryta danej marki.

Fr. J. Stykolt.

GRAFIT KOLOIDALNY W SMAROWNICTWIE

W ostatnich czasach zagraniczna prasa
fachowa poswieca duzo miejsca nowym
problemom i wynalazkom z dziedziny
smarownictwa. Sg to sprawy wazkie dla

*) Grafit koloidalny stuzacy jako do-
mieszka do oleju motorowego, znany jest
w Polsce pod nazwa ,,Hadurolitu”.

NOWOCZESNEM

racjonalnego rozwoju motoryzacji nietyl-
ko z punktu widzenia technicznego, lecz
i ekonomicznego, gdyz jako$¢ uzywanego
smaru decyduje zaréwno o sprawnem
dziataniu maszyny, jej konserwacji, dtu-
gotrwatosci jak i oszczednosci eksploa-
tacyjnej. Silnik Zle smarowany bedzie
stale niedomagat, czesci jego beda szyb-
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ko sie zuzywaé, a zuzycie materjatéw
smarnych i pednych wzrasta¢; jako kon-
sekwencja dalsza — czeste i kosztowne
remonty.

Doswiadczenie wykazuje, ze dobér do-
brego smaru dla danej maszyny czy sil-
nika nie jest rzeczg tak prostg, jakby to
sie zdawa¢ mogto. Jezeli silnik nie wy-
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kazuje wiekszych defektéw, nie znaczy
to jeszcze, by byt on dobrze smarowa-
ny. W doborze smaru decyduje nietylko
konstrukcja danego silnika, gatunek uzy-
tych do budowy materjatéw, lecz i wa-
runki, w jakich mechanizm zmuszony jest
pracowaé; nawet wiecej — poszczegblne
czesci jego mechanizmu pracujace w réz-
nych warunkacg tarcia, ci$nienia i tempe-
ratury wymagaja réznych gatunkéw smaru.

Do najwazniejszych cech, ktérych wy-
magamy od dobrego smaru, naleza:

I. Wiskoza czyli lepko$¢; cecha ta cha-
rakteryzuje site tarcia poszczeg6lnych
czasteczek w warstwie smaru pomiedzy
dwiema powierzchniami ciernemi. Cecha
ta ma za zadanie przeciwdziata¢ cisnie-
niom powstajagcym wewnatrz mechaniz-
mu (na tozyskach, czopach, trybach i w
cylindrach).

Il. Smarno$¢ t. zn. zdolno$¢ smaru do
szybkiego i réwnomiernego zwilzania po-
wierzchni ciernych. Zdolno$¢ ta uzalez-
niona jest od sity napiecia powierzchnio-
wego czasteczek produktu smarnego.
Zdolno$¢ ta jest $ciSle zwigzana z wia-
$ciwoscig nastepna.

I1l. Adhezja (przyczepnos¢) t. zn. zdol-
no$¢ trzymania sie ,,zakotwiczania sie"
na danej powierzchni metalowej.

Jako ceche tez bardzo wazng nalezy
jeszcze wymieni¢ zdolno$¢ do odporno-
$ci na wysokie temperatury.

Oleje posiadaja jeszcze inne cechy cha-
rakterystyczne zalezne od ich struktury
chemicznej, lecz w danej chwili nie be-
dziemy niemi sie zajmowac.

Ot6z zdaje sie nie ulega¢ watpliwosci,
ze wspomniane zagadnienia znajdg swe
rozwigzanie w stosowanych obecnie za-
granicg na szerokg skale preparatach
zwanych koloidalnemi grafitami, ktére u-
zywane sg w postaci domieszek do wszel-
kiego rodzaju olejéw stosowanych do-
tychczas. Poniewaz u nas szeroki og6t
automobilistéw jak i ludzi majacych wo-
g6le do czynienia z mechanizmami nie
jest dostatecznie zorjentowany w tej
dziedzinie — postaramy sie chociazby w
krétkich zarysach skre$li¢ najwazniejsze
sukcesy osiggniete na tem polu.

Aczkolwiek dodatnie wiasciwosci gra-
fitu jako $érodka smarowego znane byty
juz oddawna — to na wszechstronne wy-
korzystanie ich pozwolity dopiero wspoét-
czesne, nadzwyczajne postepy w obrébce

REWELACYJNE SKUTKI w eksploatacji samochodu osiagg-
niesz uzywajac idealnych smarow koloidalno-grafitowych

A UTO

zawsze najlepsza
Do nabycia w pierwszorzednych
magazynach
Obecny adres:

Warszawa, Wierzbowa 11 (Pl. Teatralny)

techniczno - chemicznej tego materjatu.
Otéz lepsze preparaty grafitowe, znane
pod nazwa koloidalnych grafitow, zawie-
raja czasteczki rozdrobnione do wielko-
éci 1/100000 mm, ktérych 1 cm3 grafitu
zawiera 75 tysiecy miljardéw. Nasuwa sie
wiec pytanie, jaka role odgrywa grafit
w technice smarowania?

Na podstawie kilkuletnich doswiadczen
przekonano sie, ze koloidalny grafit zna-
cznie podnosi charakterystyczne cechy,
ktérych wymaga sie od dobrego smaru
dzieki swej strukturze wewnetrznej.

Zobaczmy wiec, jak zachowuje sie ta-
ki grafit w stosunku do powierzchni cier-
nych, do ktérych zostat doprowadzony
wraz z olejem?

Jego molekularne czasteczki sg nad-
zwyczaj aktywne i fgczg sie natychmiast
z powierzchnig metalowg tworzac t. zw.
blone grafitowa, przyczem blona ta jest
tak trwata, ze nie mozna jej usungé z po-
wierzchni metalu nawet przy uzyciu $rod-
kéw chemicznych. Tworzenie sie btony
wskazuje na to, ze grafit posiada jedna
z bardzo waznych cech wymienionych
przez nas poprzednio w punkcie 3. Po-
niewaz w stosunku do oleju czasteczki
grafitu sa réwniez bardzo aktywne, olej
jak gdyby taczy sie z niemi i w ten spo-
sob powstaje warstwa zwana warstwa
grafitowg. Warstwa ta wypetnia mikro-
skopijnie mate nieréwnosci znajdujace
sie na kazdej powierzchni metalowej, przez
co powierzchniata staje sie idealnie gtadka.

CENTRALA NA POLSKE:
Poznan, ZwierzyniecKa 1, telefon 65-86

PRZEDSTAWICIELSTWA:

Firma ,,HADURO"

WARSZAWA, Smolna 22 m. 45, tel. 504-64,
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Jakiez konkretne korzysci daje nam
wymieniona wilasciwosé grafitu?

Dzieki swej aktywnosci czyli przyczep-
nosci, koloidalny grafit bardzo mocno
trzyma sie powierzchni wzgl. ptaszczyzn
ciernych. Ta sama cecha pozwala nam
uzy¢ olejéw bardziej smarnych, a wiec
0 mniejszem napieciu powierzchownem.
Dalej — powstajgca idealnie gladka po-
wierzchnia — zmniejsza  wsp6tczynnik
tarcia w mechanizmie. (Obnizenie tego
wspétczynnika dochodzi w niektérych
wypadkach do 32%).

Bardzo ciekawe wyniki daty doswiad-
czenia przeprowadzone w instytucie do-
$wiadczalnym w Londynie; uruchomiono
dwa waly jednakowe pracujace w jed-
nakich tozyskach, smarowanych, jeden—
olejem zwyklym, drugi — olejem z do-
mieszkag koloidalnego grafitu. W pewnym
momencie przerwano doptyw smaru do
tozysk obydwu watéw. Stwierdzono na-
stepnie, ze zjawisko suchego tarcia wy-
stgpito na wale pierwszym po 20 minu-
tach, w drugim za$ smarowanym koloi-
dalnym grafitem po 26 godzinach.

Précz cech wymienionych k. grafit po-
siada jeszcze nadzwyczajng zdolno$¢ od-
prowadzania ciepta. Zdolno$¢ ta jest 40-
krotnie wieksza niz w zwyktych olejach.
K. grafit jest odporny na temperatury
dochodzace do 4.000!' C.

Widzimy wiec, ze domieszka k. grafi-
tu do olejéw zwyklych nietylko stwarza
dla mechanizméw idealne warunki pra-
cy, lecz i pozwala na uzywanie smaréw
»gorszych", a przeto i tanszych. Podno-
szac dodatnie ich wiasciwosci k. grafit
zapobiega szybkiemu zuzywaniu sie me-
chanizméw, a wiec przedtuza zywot ma-
szyny. Brak szkodliwych luzéw i dobra
konserwacja powierzchni ciernych daje
mozno$¢ oszczednego uzywania smaréw
i materjatéw pednych.

Z tfej krotkiej charakterystyki widag, iz
zagadnienie zastosowania k. grafitu w
technice smarowej osiggneto tak powazne
sukcesy, ze warto naprawde wykorzysta¢
zdobyte juz na tem polu zagranica do-
Swiadczenie.

W konhcu pozwole sobie jeszcze zazna-
czy¢, ze kwestji mozliwosci ,,zanieczy-
szczenia" silnika przez czasteczki gra-
fitu nie bierze sie wogodle pod uwage

(Dokonczenie na str. 192).

,,HADUROLIT”

KRAKOW, Urzednicza 42, tel. 142-30
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KRONIKA SPORTOWA

Odwotanie zawodéw. Grand Prix Bor-
d.ino (wyscig okrezny Alexandrji) umie-
szczony w kalendarzu miedzynarodowym
pod datg 2 czerwca oraz Grand Prix Kroé-
lewskiego Rzymu, ktére miato by¢ roze-
grane w dn. 9 czerwca zostaty odwotane.
Grand Prix Penya Rhin w Barcelonie
rozegrane zostanie zamiast w dn. 2 czerw-
ca, jak podawat kalendarz miedzynarodo-
wy, w dn. 30 czerwca.

Letnie Grand Prix Szwecji wyznaczo-
ne w M. K. S. na dziehn 18 sierpnia zo-
stato odwotane.

Pobicie 4 rekordéw miedzynarodowych.
Niemiec Kolhrausch na malutkim samo-
chodzie Magie Midget 750 cmc. pobit w
dniu 18 maja na torze Gyon pod Buda-
pesztem 4 rekordy miedzynarodowe w
swojej kategorji, a mian, rekordy kilome-
tra i mili z rozbiegu oraz kilometra i mili
ze startem z miejsca.

Grand Prix Pikardji 10 z rzedu Grand
Prix Pikardj w Peronne w dn. 26 maja
wygrat w tym roku Benoist na Bugatti w
390 km. 600 w 2 g. 59 m. 48 s. 1/5 — prze-
cietna — 130 km. 342. 2-im byt lord
ltowe na Bugatti, 3-im Sommer na Alfa-
Romeo. Startowato 11 zawodnikéw, wy-
$cig ukonczyto 6-u.

B4l d’Or. 24-0 godzinny wyscig dla ma-
tych samochodéw (ponizej 1100 cmc.)
pod Paryzem w Saint-Germain-en-Laye,
o zloty puhar, rozegrany zostat w dn.
18—19 maja. W kategorji wozéw wysci-
gowych zwyciestwo odniosta ekipa Mail-
lard-Brune na M. G., przebywajac w 24
g. 1963 km. 637 z przecietng 81 km. 818
| bijac rekord tego wyscigu. W kategorji
wozéw sportowych zwyciestwo odnidst
Gordini na Fiat 508, przebywajgc 1885
km. 262 z przecietng 78 km. 552 i réwniez
bijac rekord tej kategorji. W Kkategorji
3-kotowych cyklecardéw 1100 cmc. zwy-
ciestwo przypadto Mo<-ignot'owi z 1932
km. 240 przy przecietnej 80 km. 510, za$
w kategorji 3 kotowych cyklecaréw 500
cmc. RossignoLowi na L. R. Jap z 1498
km. 467 i przecietng 62 km. 436. Na 25
startujacych zawodnikéw wyscig ten u-
konczyto 13-tu.

Wyscig uliczny w Bergamo. Sympatycz-
ne nam miasto Bergamo zorganizowato w
roku biezacym w dn. 19 maja po raz
pierwszy wyscig uliczny na dystansie 204
km. 400 w 70 okrazeniach toru. Zwycie-
stwo odniést Nuvolari na Alfa-Romeo w
2 9. 23 m 38 s. 1/5t j z przecietng 85

km. 382. 2-im byt Farina na Maserati,
3-im Pintacuda na Alfa-Romeo.

23 Grand Prix Ameryki w Indianopolis
rozegrane zostato w dniu 30 maja, jak
zwykle na dystansie 500 mil (804 km.
670) i na zasadzie tego samego regulami-
nu co w roku zesztym. Zapisanych byto
58 zawodnikéw, ktorzy rozegra¢ musieli
szereg przedbiegéw eliminacyjnych w 25
okrazeniach toru, aby zakwalifikowaé 33
zawodnikéw do ostatecznej rozgrywki w
200 okrazeniach. Ostateczne zwyciestwo
odniést Kelly Petillo w 4 g. 36 m. 47 s.
t. j. z przecietng 170 km. 977, bijagc tem
samem wszystkie dotychczasowe rekor-
dy tego wyscigu. Drugim byt Wilbur
Shaw, trzecim za$ zesziloroczny zwyciez-
ca Bill Cummings. Godnem uwagi byto,
ze w tegorocznym wyscigu nie startowat
ani jeden woéz szesciocylindrowy, nato-
miast 27 czterocylindrowych, 30 o$mio-
cylindrowych i 1 szesnastocylindrowy.

Grand Prix Avus rozegrane zostato w
roku biez, w dniu 26 maja. Przy 21 zapi-
sanych zawodnikéw, wyscig zostat po-
dzielony na dwa przedbiegi eliminacyjne,

Warszawa, Marszatkowska 101

Poleca nowosci pierwszorzednych
fabryKatow ANGIELSKICH, jaK:

JANTZEN — Kostjumy kapielowe.

AQUASCUTUM i NICHOLSON —
Ptaszcze nieprzemakalne.

UHRING i SPORTEX — Kupony na
garnitury.

D. a. J. ANDERSON — Popeliny, Oxfor-
dy, tafty, weln. na bielizne.

VAN HARDING — Patentowane Kko-
szule.

VAN HEUSEN—Patentowane kotnie-
rzyki.

GARRICK i GLYN'S — Kapelusze.

WEB i DENT'S — Rekawiczki.

J. H. BUCKINGHAM, HOLLIDAY
i BROWN — Galanterja i krawaty.

TENOVA i Selfix — skarpetki,
Parasole, pullovery i pledy.

DAMSKIE: Kostjumy Kapielowe,
pantofle ranne i pullovery.
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na dystansie 98 km. 280, t. j. w 5 okraze-
niach toru, w ktérych 8 klasyfikowanych
staje do gtéwnej rozgrywkiw 10 okraze-
niach—196 km. 560. W pierwszym przed-
biegu zwycieza z tatwoscig Stuck na Au-
to-Union, za nim za$ sklasyfikowani zosta-
ja Fagioli na Mercedes, Dreyfus na Alfa-
Romeo i Geyer na Mercedes. W drugim
przedbiegu zwycieza Caracciola na Mer-
cedes, Varzi na Auto-Union, v. Brau-
schitsch na Mercedes i Chiron na Alfa-
Romeo. W ten spos6b w rozgrywece star-
tujg 2 Auto-Union, 4 Mercedesy i 2 Alfa-
Romeo. Woyscig ten charakteryzowata
niezwykle wielka ilo$¢ uszkodzen pneu-
matykéw, co zresztg ttomaczylo sie bar-
dzo wielkiemi szybkosciami, osigganemi
na torze Avus, ktéry posiada dwie bar-
dzo diugie proste. Ostatecznie po niezbyt
interesujagcym, gdyz zbyt krétkim wysci-
gu zwycieza Fagioli na Mercedes w 49
m. 13 s. za przecietng 238 km. 800. Dru-
gim jest Chiron na Alfa-Romeo w 50 m.
48 s., 3-im Varzi na Auto-Union, 4-y Stuck
na Auto-Union, 5-y von Brauschitsch na
Mercedes i 6-y Dreyfus na Alfa-Romeo.
Caracciola i Geyer wycofali sie z wy-
$cigu. Regulamin wyscigu zostat ostro
skrytykowany przez prase fachowa, gdyz
wyscig ten usuwat na plan dalszy umie-
jetno$¢ kierowcy i faworyzowat wybitnie
wozy najsilniejsze (w stosunku do wagi).

Blizszy opis przebiegu tego wyscigu
W ujeciu naszego Kkorespondenta inz.
Fritza Wittekinda umieszczamy na pierw-
szych stronicach niniejszego numeru.

Wyscig uliczny w Bielli rozegrany zo-
stat w dn. 9 czerwca. Startowato 16 za-
wodnikéw podzielonych na dwie serje
eliminacyjne, do gtéwnej za$ rozgrywki
stawato 8 sklasyfikowanych w przedbie-
gach. Gléwna rozgrywke na dystansie
110 kim. wygrat Nuvolari na Alfa-Romeo
w 1 g 14 m. 50 s. 2/5 — przecietna 88
km. 188. Drugim byt Chiron na Alfa-Ro-
meo, 3-im Farina na Maserati.

Grand Prix Granic rozegrane zostato
w r. b. w dn. 9 czerwca po raz 10 zrze-
du na torze Chimay, majgcym 10 km.
870 w obwodzie. Wyscig rozegrany zo-
stat na dystansie 17 km. 400. Klasyfika-
cja wypadta nastepujgco: w Kkategorji
1.100 ccm. 1-y Herkuleyns na M. G. w 2
g. 7 m. 52s. 91 km. 799. W kat. 1.500 ccm.
i 2 Itr. 1-y Steinweg na Bugatti w 1 g.
43 m. 33 s. — przeé. 125 km. 958. W Kat.
powyzej 2 Itr. 1-y Hartmann na Masera-
tiw!lg 51 m 23s 3/5— przeé. 117 km.
202.
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Wyscig na zboczu Sezanne rozegrany
zostat w dniu 16 czerwca. Zwyciezyli w
kategorjach: sport. 1.100 ccm. Lagrolliere
na Salmson, sport. 1.500 ccm. Jahan na
Salmson, sport. 2 litry Rey na Bugatti,
wyscig. 1.100 ccm. Jahan na Salmson, wy-
$cig. 1.500 ccm. Leoz na Bugatti, wyscig.
2 Itr. Fevrier na Bugatti i wyscig, po-
wyzej 2 Itr. Cazaux na Bugatti, osiagajac
przecietng 140 km. 620 i bijac rekord te-
go wyscigu. Zwyciezca w og6lnej kla-
syfikacji Robert Cazaux defilujagc po wy-
$cigu przed publicznoscig wyleciat na za-
krecie z toru i wpadt na szkarpe. Ciez-
ko ranny Cazaux zmart w Kkilka chwil po
przewiezieniu go do szpitala.

1000 mil Czechostowacji, ktére jest je-
dnem z najwiekszych wyscigéw Srodko-
wej Europy, rozegrane zostatlo w dniu 16
czerwca ha trasie, Praga — Bratislava.
Z zapisanych do wyscigu 67 wspoétzawod-
nikéw startowato 55-u, w czem wiekszo$¢
na wozach 8-u czeskich marek. Klasyfi-
kacja w kategorjach wypadta nastepuja-
co: w kat. powyzej 2 Itr. na 12 startuja-
cych ukonczyto wyscig 6-u. 1-y Kubicek-
Smazik na Bugatti w 15 g. 46 m. 12 5. —
przecietna 97 km. 581. W kat. 2 Itr. na
5-u start. 4 Kklasyfikow. 1-y Spiegl-Die-
senberg-Orssich na B. M. W. w 15 g.
50 m. 4 s. W kat. 1.500 ccm. na 6 start. —

klasyf. — 1-y Gantoni-Fasser na Lancia
Augusta w 16 g. 28 m. 15 s. W kat. 1.100
ccm. na 19 start. — 6 klasyf. — 1-y

Migno-Gollaro na Fiat 508 w 16 g. 53 m.
19 s. W kat. 750 ccm. na 10 start. —
5 klasyf. — 1-y Kaiser-Kronberger na
Jawa w 18 g. 24 m. 5 s. Nagrode prezy-
denta Masaryka zdobyta ekipa Jawy (li-
cencja D. K. W.). W czasie wyscigu za-
bit sie jezdziec Krupka na sam. Walter,
oraz poranili sie Turek z p-ig Ela Sla-
vikowg na sam. Aero.

Grand Prix Eifel. Drugi najwiekszy wy-
$cig niemiecki rozegrany zostat w dn.
16 czerwca przy naptywie przeszto 300.000
widzéw, na przepysznym torze Niirburg
Ring. W pierwszej rundzie startowato je-
dnoczesnie 17 wozéw kategorji sporto-
wej oraz 11 kat. wyscigowej od 750 ccm.
do 1.500 ccm. W wyscigu tym osiggnieto
nastepujace rezultaty. W kat. sport. 1.100
ccm. — 1-y Tenhoff na Fiat w 1 g. m. 19
s. — przecietna 89 km. 300. W kat. 1.500
ccm. 1-y Hillegaart na Aston-Martin w
59 m. 41 s. — przecietna 91 km. 700. W
kat. sport. 2 Itr. — 1-y Delius na B.M.W.
w1l g 7m 29 s. — przecietna 101 km.
400. W kat. sport, powyzej 2 Itr. — 1-y
Stolze na Bugatti w 1 g. 9 m. 51 s. —
przecietna 98 km. W kat. wyscig. 800
ccm. 1-y Kohlrausch na M. G. w 1 g.
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50 m. 22 s. — przecietna 99 km. W Kkat.
wyscig. 1.500 ccm. 1-y Mays na Era w 1
g. 38 m. 33 s. — przecietna 111 km. Dy-
stanse dla kazdej kategorji byty rézne.
W 2-ej rundzie przeznaczonej dla wiel-
kich wozéw wyscigowych startowato 16
zawodnikéw na wozach 4 marek: 2 wio-
skich Alfa-Romeo i Maserati i 2 niemiec-
kich. Mercedes-Benz i Auto-Union. Od
poczatku wyscigu walka rozgrywa sie
wiasciwie tylko miedzy wozami marek
niemieckich. Do potowy wyscigu prowa-
dzit von Brauchitsch na Mercedes, ale
w 8 okrazeniu mija go Rosenmayer na
Auto-Union. Whkrétce potem v. Brau-
chitsch wycofuje sie, a walke z Rosen-
meyerem podejmuje Caracciola na Mer-
cedes. Walka ta prowadzona jest w o-
strem tempie zwitaszcza w koncowych o-
krgzeniach. Przed samym koricem wy-
$cigu na 2 kim. ostatniej prostej Carac-
ciola wreszcie wymija Rosenmeyera i
zdobywa dla Mercedesa zwyciestwo. Kla-
syfikacja wypada nastepujgco: 1-y Carac-
ciola na Mercedes-Benz w 2 g. 8 m. 2 s.
3/5 — przecietna 117 kim. 600. 2-i Ro-
senmeyer na Auto-Union w 2 g. 8 m. 4
s., 3-i Chiron na Alfa-Romeo w 2 g. 9
m. 34 s. Dystans byt 251 kim.

X1l Grand Prix wytrzymatosci w Mans.
Wielki 24-0 godzinny wyscig na torze
la Sarthe pod le Mans zebrat w tym ro-
ku rekordowsg ilo$¢ zapiséw, gdyz maksy-
malng dopuszczong 60 zawodnikéw. Z
tego pomimo fatalnej pogody startowa-
to w dn. 15 czerwca 58-u. Przewazaly,
jak zwykle na tym wyscigu wozy angiel-
skie, gdyz Konkurs Wytrzymatosci w le
Mans jest jednym z nielicznych zawodéw
kontynentalnych, ktérym specjalnie in-
teresuja sie Anglicy. Barwy wioskie réw-
niez byty w tym roku licznie reprezen-
towane. Poczatkowo wszystkie wozy
trzymaty sie doskonale. Wyscig prowadzi
w ciggu 6 godzin marka Alfa-Romeo po-
czatkowo w osobie Lewisa-lorda Howe,
pézniej za$ Sommera nastepnie po chwi-
lowej przewadze ekipy Hindmarsh-Fon-
tes na Lagonda znowu przez lorda Howe-
Lewisa. W 10 godzinie Sommer zrezy-
gnowat za$ w czternastej lord Howe-
Lewis. Na pierwsze miejsce wychodzi te-
raz ekipa Held¢-Stoffel na Alfa-Romeo,
ale w 17 godzinie wymija ja ekipa Hind-
marsh - Fontes i utrzymuje ! miejsce juz
do konca, w ostatnich okrazeniach go-
nigc resztkami sit. Klasyfikacja wypadta
nastepujgco: 1-y m-ka Lagonda (Hind-
marsh-Fontes) — 3006 km. 797 — prze-
cietna 125 km. 283. 2-a Alfa-Romeo (Hel-
d¢é-Stoffel) — 2998 km. 308. 3-a Aston-
Martin (Martin-Brackenbury) — 2905 km.
576 km. 4-a Riley (Van der Becke-Ri-
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chardson). 5-a Delahaye (Paris-Mongin)
i t. d. Wyscig ukonczyto tgcznie 28 wo-
z6w. Klasyfikacja w kategorjach za$ by-
ta nastepujaca: w kat. powyzej 4 Itr. (4
start. — 2 klasyf.) 1-y Lagonda (Hind-
marsh-Fontes) — 3006 km. 797. Kat. 3—4
Itr. (9 start. — 2 klasyf.) 1-y Alfa-Romeo
(Helde-Stoffel) — 2998 km. 308. W Kat.
2—3 Itr. (6 start. — 2 klasyf.) 1-y Alfa-
Romeo (Guy Don-Desvignes) — 2763 km.
818. W kat. 1.500 ccm. — 2 Itr. (4 start.
— 1 klasyfik.) 1-y M. G. (Maillard-Bru-
ne-Druck — 2734 km. 332. W kat. 1.000—
1500 ccm. (17 start. — 9 klasyf.) 1-y
Aston-Martin  (Martin-Brackenbury) —
2905 km. 576. W kat. ponizej 1.000 ccm.
(18 start. — 12 klasyf.) 1-y Singer (Bar-
nes-Langley) — 2478 km. 599. XI puhar

dwuletni (r. 1934—1935) zdobyta marka
Aston-Martin  (Martin-Brackenbury) o-
siggajac  spotczynnik wydajnosci 1,31

Zwyciestwo i w tym roku przypadto wiec
Anglikom. Tryumfatorkg zwiaszcza byla
marka Aston-Martin, ktérej 6 wozéw na
7 startujacych wyscig ukonczyto, przy-
czem jeden z jej wozéw osiagnat prze-
cietng w ciggu 24 godzin powyzej 120
klm./godz. bijagc 21 wozéw o wyzszej po-
jemnosci cylindréw i zdobywajac puhar
dwuletni za wysoki wspoétczynnik wydaj-
nosci. Wobzek ten przy pojemnosci cy-
lindréw 1.500 ccm, bez sprezarki osiagat
na prostej szybko$¢ 170 km. na godz.

Licencyjna budowa samochodéw Tatra
w Europie. Samochdéd Tatra typ 77 wzbu-
dzit swoja oryginalng konstrukcjg po-
wszechne zainteresowanie tak, ze w wie-
lu krajach beda samochody te budowa-
ne na zasadzie licencji. W Niemczech
budowe tych samochodéw rozpoczynajg
zaktady ,,Stoewer" w Szczecinie, w Bel-
gji ,,Miesse”, a we Francji Lorraifie. Nie-
zwykle zdolny konstruktor zakitadéw Ta-
tra inz. Ledwinka $wieci wiec triumfy
swojej konstrukcji.

(Dokonczenie art. ze str. 190.

dlatego, ze jest ona minimalng w sto-
sunku do tego, jak sprawa ta przedsta-
wia sie przy spalaniu sie olejéw, a na-
wet materjatéw pednych. Mozemy tatwo
obliczy¢, ze po przejechaniu — powiedz-
my — 5.000 km, przy uzyciu domieszek
k. grafitu wprowadzamy do silnika za-
ledwie 3—4 gr. mikroskopijnych czaste-
czek, natomiast wiemy, ze 0,25 kg oliwy
spalajac sie, daje okoto 12,5 koksu plus
10 gr. wody, a ta sama ilo$¢ benzyny
blisko 8 gr. koksu i 200 gr. wody.

Inz. Alfred Jaeger.



